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EE 


kl. 65a. Nr. 340 517. Verfahren 
zum Bau von Eisenbeton- 
schiffen in einem Dock 


Kl. 65d. Nr. 340518. Spreng- 
greifer für Minen . . 

KL 65d. Nr 341 134. Vorrich- 
tung zur Ermittlung des je- 
weiligen Standortes und Kur- 
ses von Fernlenkbooten . . 

Kl. 65a. Nr. 345196. Verfahren 
zur elektrischen Kennzeich- 
sung von Schiffahrtstraßen 
Nr. 45197. Kupp- 

für die Luftleitungen 
zwischen dem abnehmbaren 
Kopiteil und dem Atmungs- 
gerät bei Taucheranzügen 

Kl. 65a. 
tung zum gen Oeffnen 


von Schli ipp haken 
Kl. 65c. . 345787. Gelenk- 
riemen . . 

Kl. 65a. Nr. 345 844. ` Verfah- 
ren zur Versorgung von 
E mit 
Sauerstofí pp. 

KI. 65a. 


Nr. 345 845. Segelán- 

ordnung für Schiffe . . 

Kl. 65a. Nr. 345 846. Regelven- 
til für eh SS ottiir- 
verschliisse . . 


KI. 65a. Nr. 345 847. Einrich- 
tung zum Regeln des Aus- 


schwingens von selbsttätig 
nach außen den 
Bootsdavits 

KL 65f Nr. 345 848. Boots- 


motorgetriebe mit umsteuer- 
barem Propeller . 
KL 65a. Nr. 346.054. Bootsdavit 


Kl. 65a. Nr. 346418. Elek- 
trische Fernsteuerung für 
Rudermaschinen . . 

Kl. 65a. Nr. 346419. Steuer- 
ung für Schiffe pp. 

KL 65 r. 346420. Ruder- 
blatt Së 

KI. 65a. Nr. 346 536. Dreh- 


barer Kran oder Davit ins- 
besondere zum Aussetzen von 
Booten . 

Kl. 65a. Nr. 346 575. Vorrich- 
tung zum Absuchen des 
Meeresbodens mittels eines be- 
mannten Unterwasserfahr- 
zeuges ENEE EE 

KL 65a. Nr. 346713. Dich- 
tungsvorrichtung für Schiffs- 

ter ee Í 

KL 65c. Nr. 346 6 858. Gkeit. 
oder Rollsitz für Ruderboote 
L 65a. Nr. 347113. Emp- 
fangsschaltung für Anordnun- 
gen zur elektrischen Kenn- 
zeichnung von Schifiahrts- 
Straßen rn 


Nr. 345786. Vorrich- 
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Kl. 66d. Nr. 347 173. Vorrich- 
tung zur Ermittlung des je- 
weiligen Standortes oder Kur- 
ses von Fernlenkfahrzeugen 

Kl. 65a. Nr. 347 447. eton- 
schiff Sa 

Kl. 65 b. Nr. 347 735. Trocken- 
dock EK 

Kl. 65c. Nr. 347 738. Hölzer- ' 
nes Boot . . CHEN 

KL 65f Nr. 347 737. Wendege- 
triebe, insbesondere ür 
Bootsmotoren 


Kl. 42. Nr. 347840. Vorrich- 
tung zur Bestimmung des 


Druckes in Zylindern rasch- 


laufender Maschinen 
Kl. 65a. Nr. 348 252. Rost- 
schützende Unterlage, Stein- 


fußböden auf eisernen Schiffs- 
decks 
Kl. 65a. Nr. 348 253. ` Außen- 
haut von Eisenbetonschiffen 
Kl. 65a. Nr. 348256. Vorrich- 
tung zum Steuern von Schiffen 


nach einer im Fahrwasser ver- 
legten Leitung Me eo 
Kl. 65a. Nr. 348257. Empfän- 
geranordnung zum elektri- 
schen Kenntlichmathen von 
Schiffahrtsstraßen 
Kl. 65a. Nr. 348 258. Sek 


einrichtung für durch Wech- 
selstrom führende Kabel kennt- 
lich gemachte Wasserstraßen 


Kl. ont Nr. 348451. Propeller 
Kl. 65a. Nr. 348482. Schrau- 
benpropeller . mh 
L 65f Nr. 348 740. Antrieb 


für Fährschiffe und Schiffe für 
kurze Fahrten 


Kl. 65a. Nr. 348 870. Untersee- 
bootssehrohr 

Kl. 65a. Nr. 348 871. Nach- 
giebig aufgehängtes Steuer- 
ruder für Gleitboote . . 
l. 65a. Nr. 348 872. Steueı vor- 


richtung für Motorboote und 
dergl. . 


KI. 65a. Nr. 348 873. Schlepp- 
haken . . 2 2 2 2 200. 
Kl. 66a. Nr. 348874. Anord- 
nung zur Kenntlichmachung 


von Wegmarken für elektri- 
sche Kennzeichnung von Schiff- 
fahrtsstraßen i 


Kl. 65a. Nr. 348 875. Leckdich- 
tung für Schiffe . 

Kl. 65c. Nr. 348938. Wander- 
flachboot mit Sperrholzrumpf 

Kl. 65a. Nr. 349144. Boots- 
aussetzvorrichtung . 

Kl. 65c. Nr. 349404. Schifis- 
rettungsboot mit Luftkästen an 
den Längsseiten 


Nr. 349 886. Vörn: 


Kl. 65a. 
tung zur Sperrung eines fahr- 
baren Ballastgewichtes auf 


Schiffen beim Reißen des Zug- 
seiles e e, ade "8 
Kl. 65a. Nr. 350852. Vorrich- 
tung zum  ununterbrochenen 
Gewinnen von Luft aus dem 
Wasser unterhalb des Wasser- 


spiegels . . 2. 2 2 2 2. 
Kl. 65a. Nr. 350853. Tauch- 
anzer mit den äußeren 
asserdruck aufnehmenden ' 
Wänden A Geu 
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Kl. 65a. Nr. 350900. Vorrich- 
tung zur Betätigung eines 
Kontaktes mittels Selenzelle 
durch die sichtbare Erschei- 
nung eines Gegenstandes in 


einem Raume von unsteter Sou 


lichtung 


Klasse 74 
Signalwesen 


Kl. 74d.. Nr. 344685. Elek- 


Irsch betriebener Sender für ` 


Schall- und ähnliche Impulse 


' Kl. 74d. Nr. 345 002. EE 
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KI. 


KI. 


nalvorrichtung . . 

74d. Nr. 345003. Schall- 
membran, insbesondere . für 
Unterwasserschallapparate . . 

KI. 74d. Nr. 345546. Schall- 
empfänger, insbesondere für 
Unterwasserschallsignale E 

Kl. 74d. Nr. 345791. Als Sen- 
der und Empfänger dienender 
eletromagnetischer Vibrations- 
apparat pp. 

KI 74 d. Nr. 345 795. Einrichtung 
zur Dämpfung 
gungsgebilden an Schallappa- 
raten zum Senden und Emp- 
fangen von Schallwellen, vor- 
zugsweise in Flüssigkeiten ; 


74d. Nr. 345796. Vibra- 

tionsapparat für Unterwasser- 
schallwellen mit einem in 
einem festen Magnetfeld 
schwingenden Stromleiter . 

Kl. 74c. Nr. 346551. Anord- 
nung zur Fernanzeige von 
Zeigerstellungen oder dergl. 
mit einem synchron arbeiten: 
den Geber- und lee ét 
system . 


KL 74b. Nr. 346 660. Eintich- 


tung an 
zeigern E 
Kl. 74b. Nr. 346 662. Vorrich. 
tung zum Anzeigen des Heiß- 
laufens von Achsen, Wellen 
und anderen sich drehenden 
Maschinenteilen unter Be- 
nutzung eines Thermometers 
Kl. 74b. Nr. 346664. Anord- 
nung von mit Süßwasser be- 


elektrischen Fern- 


triebenen Oberflächenkonden- 
satoren 8 

Kl. 74d. Nr. 348 523. Einrich- 
tung zur Stórungsbefreiun 


von Schallsignalen in Schall- 
emplangsanlagen pp. . 
74d. Nr. 348745 Anzeige- 
vorrichtung, insbesondere für 
Unterwasserschallapparate 
Kl. 74d. Nr. 348746. Druck- 
entlastetes, als Schallplatte 
oder Membran ausgebildetes 
Schwingungsgebilde für Schall- 


wellen in Medien großer 
Dichte 

Kl. 74b. Nr. 349412. Vorrich- 
tung zum Anzeigen des 


Warmlaufens von Lagern . 

Kl. 74d. Nr. 350616. Vorrich- 
tung zum Auffinden von 
Druckimpulsen niederer Fre- 
quenz pp. 

Kl. 74d. Nr. 358678. Unter- 
EE 
tung . 

Kl. 74d. Nr. 361 111. 
ele 
ür 


` Mikro- 
insbesondere 
Unterwasserschallwellen 


von Schwin- ` 
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Stapellauf des Damp- 


„Aachen“, 
fers — . . 452, 564, 586, 
„Abbazzia“, 


Passagierdampfer 

Ab e ere an Bord . . 
bljeferung der Handelstlotte . 

Ablicierungen 204, 

Abriistung in Frankreich . 

-— bei der japanischen Marine . 


— Rußlands 


— der Vereinigten Staaten 63, 
247, 
Abriistungstrage Frankreichs 
174, 


Abrústungsfragen im Völkerbund 
Abrüstungsirage der Reie? 
ten Staaten ae 
Abriistungskonferenz, neue . . 
| OEL SUNG DIOBFANUN, Südame- 
rikas x . a e 


Abriistungsvertra 
Absperrorgane, Einfluf der — ‘pp 
Abwracken englischer Kriegs- 
schiffe 30, +10. 
— japanischer Krie sschiffe . 
— russischer riegsschiffe 


40, 62, 


Abwrackschifte, Preise für — s. 


unter „Schiffspreise“. 


— Verkauf von — in Frank- 
reich ; ix 

„Achilles“, ` Seeschlepper l 
„Admiral Makarow“ . . 40, 
„Adolf“, Hochseeschlepper 20. 
„Adoli von Bayer“, Dampier 
66, 

„Adolf Vinnez“, Fünfmast- 
schoner . SE "e 

„Adolph ' Woermann“ ; “ Fracht- 


und Passagierdampier 


Adria, Schiffahrisnachrichten | 
von der — . 

„Adventure“, Minenkreuzer j 

„Aegina“, Dampfer 

Aktionsradius von Untersee- 
booten 


„Albert Vögler“, Dampter , 


„Albert Sauber“, “Dampler 453, 

> 472, 544, 
„Albert Ballin“, Hapag-Dampfer 

i 73, 649, 


„Alleghany“, Passagierdampler 
Alter und Größe der Dampler 

und Motorschiffe ! 
Altersgrenze der Kriegsschifie ; 


„Amasis“, Dampfer 

„Ambria“, Dampier . 

American Board, „Jahresbericht 

Amerikaner meiden gens 
Dampfer . 

Amerikanische Konkurrenzlinie . 

„Anatolia“, Dampfer 586, 


Anleihe, wertbeständige —. 
„Annchen Peters" , Dampfer . 
„Annemarie“ , Dampfer . . 
„Antonio Ennes“, Bergungs- 
dampier 
Antrieb von Luft- und Wasser- 
fahrzeugen 29, 50, 73, 107, 319 
599, 418, 
--- schneller Passagierdampter . 
--- von Schiffen a e EN 
— der Steuermaschine, elektr. 
72, 125, 154, 194, 
Antriebsmaschinen, zukünitige 
der ‚Frachtdampfer e i 
„Aquitania“ , Fracht- und Passa- 
gier-Dampfer . 
Arbeit”, chleppdampfer ` 


801 
690 


Sachregister 


* hinter Schiffsnamen bedeutet: Abbildung 


Arbeiter als Aktionäre . . 
Arbeiterstand der Kgl. Werften 
Englands S" : 

, Arcadia”, Dampler de 
Arsenalbrand in Italien 

„Attika“, Dampier 
„Audick“, Hoc seemotorfahrzeug 
Aufgelegte französische Schiffe 
onnage in englischen Häfen 
Aufruf an Westtalens Ingenieure 
„August Blume“, Frachtdampfer 
141, 


Ausbau des Stettiner Hafens . 

Ausfuhr von See- und Binnen- 
schifisneubauten . 

Auslandsaufträge für die deut 
schen Werften f 

— Schwedens 


Ausrangierungen Brasiliens 


43, 


— Englands 16, 113, 174, 
Ausrangierungen F rankreichs 
— Japans . 38, 204, 
— Italiens . . . . . . 688, 
-- in Rußland . f 40, 
Außenhandel Amerikas . 

, deutscher 622, 624, 734, 
-- Englands y 


224, 412, 456, 
— Frankreichs. car ke 
— Rumäniens . 

— RuBlands. 
Außenhandelsstelle f. Schiffe "46, 
Ausstellung, schwimmende — aut 
der Weichsel . ; 
Ausstellungs- und Messepläne 
Australien, KA ED 
in — 
Australische 
der — — 
Australische Unterseeboote 
Auswandererverkehr . 
Autogene Metallbearbeitung 37, 
„Balmore“, Dampier . . 
„Baltic ii“, Motorschitf . 
„Bapaume“ , Avisotyp ; 
„Barnes“, Hafenschlepper . 
Bauaufträge in Dänemark . 
- Hollands. SC 
Baukosten Englands . 
Baupolitik der Türkei 
— der Verein. Staaten 
Bauprogramm Frankreichs 


Marine, Bestand 


A8. 


425, 
— Lettlands . . 
Bautátigkeit in Frankreich 
Spaniens ; ae 
Bearbeitungsanlagen für das 
Bohren von Schiffsplatten . 
„Beemstordijk“, Frachtschiff . 
Beihilfe für die polnische Han- 
delsflotte f 
„Bendigo“, 
fahrgastschiff 2 
ee e 
EH kurze Liegezeit 
der — 
Bergung eines russischen Kriegs 
schiffes ee de 
Bertram, Eduard . . 
Beschäftigung englischer Werften 
560, 


Zweischrauben- 


— japan. Weriten i 
— der norwegischen Wertten . 
„Bethore“, Erz- und Oeltrans- 
portdampfer e Er 
Betonschifibau, Ende des —. 
Betrieb an Bord eines Passagier- 
dampfers ge Ar R EE 


Seite 
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En Ee ai 


de 
Binnenschiflahrtsgebúhren, 


Betriebsergebnisse der „Zoppot“ 

231, 255 

Betriebskosten von Dampfern und 

Dieselmotorschifien e 
Betriebsunkosten und Löhne . 
Bewaffnung kleiner Kreuzer . 

Binnenschiifahrt, SE Lagt 


Er- 


höhung der — 
Binnensc iffahrtstagung in Mage 
deburg R 
„Bismarck“, Schnelldampfer 
Blechbiegemaschine 
Blechscheren, schwungradlose 
Blechtafelscheren 
Boerner-Luitschiff S 
„Bois-Rose“, Fischdampler 
Bolinder Gliihkopímaschine mit 
elektrischer 
Bombenflugzeuge . 
Bombenwurfversuche in den Ver- 
einigten Staaten Si 
Brasiliens Flottenbestand - 
Bremen—New York . 
Bremer Hafen, die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse des —- 
253, 298, 
Brennstoffschiff mit elektrischem 
Schraubenanirieb 


Brennstofiverbrauch der Ver- 
einigten Staaten Be ee 
E E DR Förderung 
er — ee ea 
Biicherbesprechungen . 27, 124, 
1 186, 209, 230, 254, 
318, 336. 368, 394, 414, 432, 
458, 477, 503, 522, 524, 547, 
566, 608, 626, 654, 671, 716, 
736, 783, 


„Calatafimi“, Zerstóre na 
„Cammellaird - Fullag" - Oel- 
maschine . EE 
„Camelote“‘, Motorjacht 
Canadian-Pacific-Linie E a 
„Casimir“, Dreimastmotorschift . 
„Catharina Stein“, 
schiff 
„Cattaro“, 


; ; . 622, 
Levante. - “Dampter 
66, 119, 
„Charlie Watson“, 
schiff . 
Chromnickel- Legierung für Aus- 
pufiventile WE A 
„Cleveland“, Dampier ; 756, 
„Coblenz“, Dampier . Be 
„Colberg“, Dampter, s. u. „K“ 
„Columbus“, Fracht- und Passa- 
gierdampler d 544, 
„Condor“, Schleppdampter 
„Cornilleau“, 


„Courbet“, Schlachtschiff 
„Cremon“, Fischdampler 
-— Frachtdampfer 204, 


332. 390, 


Cunard-Linie ; 
Cuxhavener Fischdampferilotte ; 
„Dalemead“, Dampfer SC Se 
Dampier, ehemalige deutsche — 
— neue — der Hapag 

ec ee und ihre Verwen- 


Dampfschilidieist Lübeck-Dan- 
zig Roa ne 
Dampistrahlapparat als Luft- 


pumpe für Turbinen-Konden- 
satoren 486, 


O | 


Fracht-Motor- | 


Motortank- 


Beobachtungsfahr- 


„Dawarke“, 


Dampistrahlpumpe und Wasser- 
strahlpumpe 

„Daniel Morian“, Doppelschrau- 
ben-Rheinschleppdampfer u 

Danziger Werft, Schicksal der — 


44, 183, 
Dauerfahrt, Unterseeboots- — . 
„Dendera“, 


Dampfer . 
Ceutsch-japanischer Handel 
Deutsche Orient-Linie 
— Schiffahrt nach Australien 


— Werft, Schiffbauaufträge für 
de — — àsa a’ d 
- Werke, Werft Kiel 
Deutscher Levante-Diensi 
— Schulschifiverein 
„Deutschland“, Zwischenschrau- 
ben-Turbinendampier 473, 
„Diana“, Frachtdampler 119, 
Dienstprämien für Marineper- 
sonal 


Diesel — elektrisch "angetriebenes 
Tankschiff . 

Dieselmaschinen für Leuchtschifte 

Dieselmotoren in der Binnen- 
schiffahrt 190, 238, 

- in Kriegsschiften der Ver- 
einigten Staaten 

Disziplin in der russischen Ma- 
rine e 

Dock, 60 000 t— — für England 

Dockbau von Klitzin ng 
„Don - Blas - Leza“, Stapellauf 
des — 

Donaudampischiffahrts Gesell- 
schaft, an bul- 
garische — 

Donauschiffahrt, — deutsche nach 
dem Balkan . . . . . . . 
rahtlose Telegraphie . 

„Drammenseren“, Dampier .. 

„Dumra“, Zweischrauben-Motor- 
schiff . A 
„Durazzo“, Frachtdampler. 

„Düsseldorf“, Turbiuendampfer 

43, 181, 250, 


Zwischenschrauben- 
Motorschiff de er 
„Eberhard“, Frachtdampfer j 
„Edmund Halm“, Frachtdampfer 


„Eestimaar“ (ex  ,Sasima“), 
Dampler . . . 2. 220. 
.Eilbeck“, Dampfer 779, : 


Eilirachtboot von 17 m 
Einfluß der Wassertiefe auf die 
Kriegsschiffs nee 

Einfuhr engl. Kohle 
Wert der englischen 
Finführung des Motors in der 
englischen Fischerei . . 
Einteilung der Streitkräfte Ar- 
gentiniens e : 
Eisbrecher für Riga er 
- Neuer dänischer — . 


Eisen- und Erzausfuhr Frank- 
reichs . 

Eisen- und Stahlmarkt. amerika- 
nischer — 


Fisen- und Stahlerzeugung, engl. 


Eisen- und Stahlwsrenindustrie, 


Lage, der — 252, 273, 481, 
409, 587, 

— und Stahlwaren - industrie- 
bund 365, 366, 412, 500, 


Eisentau-Verband, deutscher — 
Eisenbetonschwimmdock für Ita- 

lien s a e e O 
Fisenerzlager. neue — . E 
L:senerz- Ausfuhr französische — 

nach Deutschland ., : 
Eisenindustrie Nordfrankreichs ; 


89 


Eisenmarkt, vom amerikani- 
schen . . 384, 476, 

„Elbe“, Nordseedampier 362, 

„Elberfeld“, Fracht- und Passa- 


gierdampler , . 7133, 756, 
Elektrisch betriebene Werkzeuge 
Elektrischer Antrieb in Hilts- 

kriegsschiffen is à 
Kompaß 
„Elmshorn“, Dampfer 382, 544, 
„Elsa Zelck“, Dampler . . . 
„Emperor of India“ 

„Empreß of Canada“, Fahrgast- 
schif `", ; 
Englands Luftfahr wesen . 16, 
-— Verhältnis zu Frankreich 
60, 136, 158, 245, 
En lische Aufträge für Krupp . 
ampfer für Rußland 
-— Unterseeboote . 
Entfernung von Kesselstein . 
Entwurf von Schifíslinien 
Erdöllager, neue — 
Erfahrungen mit staatseigenen 

Handelsflotten SC 
„Erfurt“, Dampfer 
„Erika“, Dampfer . 
„Erland“, Motorschiff 
Erzausfuhr, schwedische — . 
Erziunde, Neue in Schweden 
Erztransport - Motorschiffe, 

schwedische — pua 

„Essen“, Frachtdampfer 164, 
Expansionsmaschinen, Dreifach 
an Stelle von Getriebe- 


turbinen . 
Fabrikmäßiger Schiffbau S 
Fährverbindung Schweden-Finn- 


land 
DIL. XVI“, Seebäderdamp- 


„Feodosia“, Probefahrt der — 
Fernlenkung v. Kriegsiahrzeugen 
Feverschutz der Industrie . 
Film, technischer Lehr- — 
Eisenhüttenwesen 


im 


| Finanznot der italienischen Ma- 


Ze a ien ei eg m 


nn 


- rine 
„Fingal“, Dampfer 
Finnlands Seeverkehr 
Fischdampferflotte, Cuxhavener — 
Flaggen der a Sowjet- 

republik . . e A 
„Fleiß“, Dampier EN 
Flensburger Freihafen . ! 
Flettnerruder . 
Flotte Schwedens, Die — 
Flottenbauprogramm Frankreichs 
— Rußlands e hang 
Flottenbestand Brasiliens 

— Chiles 
— Jugoslawiens 
Flottendemonstration Englands ; 
Flottenmanöver Frankreichs 
— der Vereinigten Staaten . 
Flottenstützpunkte Polens . 
— Englands . 
Flottenübungen, Englische 2 
Flotienverein, Forderungen des 
amerikanischen —- ; 
Flottenverteilung Frankreichs” 
Flugboote Frankreichs 


Flugzeugbau, englischer 291, 
Flugzeuge für Unterseeboote . 
Flugzeugmutterschifte Englands 
134, 224, 
— der Vereinigten Staaten 
225, 539, 


Flugzeugschifien. Umbau zu — 
Flußirachten und Verkehrsver- 
hältnisse in Hamburg 670, 735, 


Y 


A nn m nn. 


Großmotorschiffe 


Flußschiffe für die Entente . . 
Flußschlepper, Neuzeitliche 
Fokker-Wasser-Landilugzeug 
Folgen der Ruhrbesetzung 


Foster - King - Baurat, une 
nach — — : 

Frachtsegler, kleine 

Frachtverkehr Hamburg-Peters- 
burg-Persien 


Fragen, die wichtigsten — der 
internationalen. Politik 5 
Frahm, Hermann 
- France“, Linienschiff 
„Franconia“, Dampter 
„Frankenwald“, Dampjer 
Frankfurter internationale Messe 
Frankreichs Funkentelegraphie 


— Handel mit Deutschland 

— Kriegsneubauten 

— Luftfahrwesen 

— Unterseeboote : 

Franzósische Beteiligung an der 
polnisch - oberschlesischen In- 


17, 


dustrie . . 

Franzósisches Kapital in der 
Saarindustrie 

„Fred. G. Hartwell“, “ Fracht- 
dampler 


„Frederik Larsen“, ` Dampier i 
„Freiburg“, Frachtdampler . 43, 
362, 453, 
Freiwilligenflotte, russische 
I'riedensvertrag der Türkei 
„Friederun“, Frachtdampler 
„Frithjof“, Motorschiff 
„Frisia IN“, Passagierdampfer 
„Frühling“, Dreimastschoner 
„Fulda“, Dampier 519, 
50 Jahre Ingenieurarbeit . ; 
Funkanlage auf „Albert Ballin“ . 
Funkentelegraphie beim Unter- 
gang der „Hammonia“ 
— in Australien 
— in China 
—- in England 
— in Frankreich 
— in Portugal . 
— in Schweden 
— Südafrikanische -- e 
Gefährdung der ergl. Rüstungs- 
industrie a 
Gemeinsamer Dienst der deut- 
deutschen Linien 


404, 


359, 
39, 


„General San Martin“, “Stinnes- 
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Nr. 12 | ' Berlin, 4/11. Oktober 1922 ` | XXIV. Jahrgang 


Die Vorträge auf der diesjährigen Frühjahrstagung 
E der Institution of Naval Architects 
- | Von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


Die diesjährige Frühjahrsversammlung der 
„Institution of Naval- Architects” zeichnete sich 
durch eine besonders große Fülle von Vorträgen 
aus. Einer von diesen, den I. H. Narbeth über 
das Thema „Drei Schritte im englischen Kriegs- 
schiffbau” hielt, wurde bereits in Nr. 48 u. 49/50 
unserer Zeitschrift vom 30. VII. u. 6.113. IX, 1922 wie- 
dergegeben, ein zweiter, von I. L. Kent über „Ver- 
suche mit Handelsschiffsmodellen in bewegtem Was- 
ser” gehalten, wird demnächst noch gesondert in 
unserer Zeitschrift besprochen werden. 
den sollen die übrigen Vorträge der Tagung in kur- 
zem Auszuge behandelt werden, wobei auch auf die 
mehrfach recht interessanten Diskussionen in Kürze 
eingegangen werden wird. 

Den Reigen der Vorträge beda Westcott 
Abell mit der Studie: „Handelsschiffahrt 


undWelthandelinBeziehung zur See- 


macht." Da es dem Engländer nun einmal nicht 
möglich erscheint, ohne den berühmten ,cant'” aus- 


zukommen, auch wenn die primitivste Kenntnis eng- 


lischer Geschichte ihn dabei Lügen straft, so nimmt 
es nicht weiter Wunder, wenn Abell zunächst ein- 
mal allen Ernstes die Behauptung aufstellt, das eng- 
lische Imperium habe seine Weltmachtstellung nicht 


durch Gewalt, nicht durch den Besitz zahlreicher, 


Zerstörungswerkzeuge geschaffen und aufrecht er- 
halten, sondern lediglich durch die verständnisvolle 
Erfüllung aller Aufgaben und Pflichten an allen 
Orten, an denen die englische Flagge wehte. Es sei 
durchaus falsch, zu glauben, daß Seemacht nur eine 
Folgewirkung des Besitzes stärkster Waffen sei; 
Seemacht ist vielmehr die Vereinigung eines gesun- 
den Handels und einer leistungsfähigen Handels- 
marine mit der Kriegsmarine, und letztere habe der 
Handelsschiffahrt den zur Erfüllung ihrer Aufgaben 
notwendigen Waffenschutz zu gewähren. Ein ge- 
sunder Handel hängt ab 1. von der Produktionsstärke 


Im folgen-- 


des Landes, die den Austausch erzeugter Güter zur 
Notwendigkeit macht; 2. von der Leistungsfähigkeit 
der Handelsflotte, die erzeugten Güter in den Ueber- 
seehandel zu bringen, und 3. von dem Vorhanden- 
sein von Kolonien, um für die Erleichterung des 
Handels über Stützpunkte zu verfügen (woraus man 
ohne weiteres ersehen kann, aus welchem Grunde 
die Engländer Deutschland die Kolonien geraubt, 
die Handelsflotte vernichtet haben und die Produk- 
tionsstárke zu zerstören bestrebt sind). Seemacht 
hängt daher hauptsächlich von natürlichen Verhält- 
nissen ab, nämlich: 1. von der geographischen Lage; 
2. von den physikalischen Eigenschaften einschl. 
Beschaffenheit, Natur und Ausdehnung des Landes, 
Bevölkerungszahl; 3. von Volkscharakter und Re- 
gierungsiorm. 

In erster Linie hängt die Weltgtellung eines 
Volkes aber von wirtschaftlichen Faktoren ab, ins- 
besondere der Produktionsfähigkeit und einer blü- 
henden Handelsschiffahrt. Als Grundlagen für die Be- 
urteilung dieser Fragen können geiten: 1. Der Be- 
trag an vorhandenem Schiffsraum; 2. die Roheisen- 
erzeugung; 3. die Kohleförderung und 4. die Summe 
von Ein- und Ausfuhr. Wenn es auch nicht leicht 
ist, für weit zurückliegende Zeiten diese Beträge 
mit wünschenswerter Genauigkeit festzustellen, so 
ist die Materie doch wichtig genug, um den Versuch 
dazu zu machen, und er scheint auch zu befriedi- 
genden Ergebnissen zu führen. 

Abbildung 1 gibt die vier ebengenannten Grund- 
lagen für den Zeitraum von 1800 bis 1920 an. Die 
Kurven verlaufen ziemlich ähnlich, und man kann 
annehmen, daß die Kurve der Handelstonnage 
für die Entwicklung der Seemacht durchaus bezeich- 
nend ist. Roheisenerzeugung und Kohleförderung, 
die gewöhnlich als Maßstab der industriellen Ent- 
wicklung gelten, sind für den Handelsfortschritt 
ebenso bedeutungsvoll, und der Wert der Ein- und 
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Ausfuhr ist, wenn man von den Valutaánderungen 
absieht, ein Index für den Ueberseeverkehr. Die 
engen Beziehungen der vier Kurven zueinander sind 
daher nicht úberraschend, zumal da die Handels- 
schiffahrt sicherlich keinem anderen Zwecke dent 
als eben dem Handel über See. 

Bemerkenswert ist, daß die Kurve der Handels- 
tonnage etwa zu der Zeit des amerikanischen Bür- 


gerkrieges einen starken Abfall zeigt. Erst nach 
Beendigung des Deutsch-Französischen Krieges, 
1871, trat wieder eine Steigerung ein. Wichtiger 


ist die Tatsache, daß die Kurven für die Kohle- und 
Roheisenerzeugung im letzten Teile des betrachte- 
ten Zeitabschnitts 
überschneiden. 


die Kurve der Handelstonnage 
In der Hauptsache liegt der Grund 
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Abb. 1 


dazu natürlich in dem starken Wachstum der In- 
dustrialität, das den Schluß des 19. und den Beginn 
des 20. Jahrhunderts kennzeichnet. Aber auch die 
Wirksamkeit der Schiffahrt hat infolge großer Ver- 
besserungen in konstruktiver und organisatorischer 
Hinsicht gewaltig zugenommen, und deshalb ist jetzt 
zur Beförderung einer bestimmten Gütermenge eine 
kleinere Schiffstonnage ausreichend als früher. 


Schon im letzten Teile des 19. Jahrhunderts litt 
die Welt an einer Ueberproduktion. Infolgedessen 
nehmen die in Abb. 1 dargestellten Kurven einen 
abnormalen Verlauf bereits vor dem Beginn des 
Weltkrieges, der den schon eingeleiteten Prozeß 
nur beschleunigte, obwohl er ihn durch die unge- 
heuer gesteigerte Produktion -im Kriege selbst 
scheinbar aufhiel. Unsicherheit und Depression 
sind letzten Endes aber nur die Folgeerscheinun- 
gen einer übertriebenen Fruchtreife, zu deren Auf- 
treten der Keim bereits vor 50 Jahren gelegt wurde. 
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Das beste Bild von dieser Gestaltung gewinnt 
man aber erst, wenn man nicht die Weltverhált- 
nisse im großen betrachtet, sondern sich auf Groß- 
britannien beschránkt. Auch hier kann die Handels- 
schiffstonnage als Maßstab für den Grad der Han- 
delsbetátigung angesehen werden; aber die Ab- 
weichungen von der allgemeinen, wechselseitigen 
Beziehung springen hier mehr in die Augen. Die 
schnelle Entwickelung des FEisenbahnwesens in 
Amerika nach Beendigung des Bürgerkriegs spiegelt 
sich in dem gewaltigen Anwachsen der englischen 
Eisenerzeugung wieder, ohne daß jedoch eine gleich 
starke Steigerung in der Eisenerzförderung zu beob- 
achten ist. Es war vermutlich damals nicht mög- 
lich, die vorhandenen Oefen dem gesteigerten Be- 
 darfe anzupassen, und 

offenbar sind: Leider 
auch ernsthafte An- 
strengungen nach die- 
ser Richtung hin nicht 
gemacht worden. So 
wurden fremde Erze 
verarbeitet, und die 
englische Erzproduk- 
tion sank sogar in einer 
Zeit, in der die Roh- 
eisenerzeugung stark 
und stetig zunahm. 


Den brauchbarsten 
Anhalt für den Umfang 
des britischen Handels 
geben unter diesen 
Umständen die Werte 
der Ein- und Ausfuhr, 
obwohl es dabei nötig 
ist, bei ihnen die Va- 
lutaschwankungen klar 
zu erkennen und rich- 
tig zu würdigen. Das 
wird dadurch ermög- 
licht, daß seit langen 
Jahren in England ein 
“Index” berechnet wor- 
den ist, der den Verlauf der Durchschnittspreise für 
alle Bedarfsgegenstände angibt und der einen treff- 
lichen „Korrekturfaktor” für die Werte der Ein- 
und Ausfuhr darstellt. l 

Auf Grund der genaueren Unterlagen, die für 
die Aufstellung der vier Kurven unter Beschränkung 
auf die Verhältnisse in Großbritannien vorhanden 


` sind, zeigt sich nun nicht nur ein sehr ähnlicher Ver- 


lauf, sondern auch eine Reihe ziemlich regelmäßiger 
Schwankungen, auf die später noch einzugehen sein 
wird. Im übrigen tritt deutlich das zeitliche Nach- 
hinken des Handelsschiffsraums in Erscheinung. 
Wenn sich z. B. heute der Handel hebt, dann wird 
die Nachfrage nach Schiffsraum vielleicht erst nach 
neun Monaten eintreten, und die Schiffsbestellungen 
werden vielleicht erst nach abermals neun Monaten 
erfolgen. 

Die Schwankungen in Schiffbau und Schiffahrt ` 


stehen in ganz anderem Verhältnisse, wenn man die 
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Welt- als wenn man die Lage Großbritanniens be- 
trachtet. In der Gesamtheit des Welthandels er- 
geben sich die einzig notwendigen Korrekturen aus 
den Schiffsverlusten und den Ersatzbauten für ver- 
altete Schiffe, während bei dem englischen 
Handel der Schiffbau für fremde Rechnung sowie 
der Verkauf älterer englischer Schiffe ans Ausland 
unbedingt in Betracht gezogen werden muß. Vor 
dem Kriege waren in England z. B. 20 % aller dort 
gebauten Schiffe für das Ausland bestimmt, und 
4% der englischen Gesamttonnage wurde noch 
nachträglich ans Ausland verkauft, während die 
Zahlenangabe für Ersatzbauten englischer Schiffe 
infolge Verlustes oder Ueberalterung im Jahre vor 
dem Weltkriege nur 1%% betrug. Es ist deshalb 
richtiger, die Schwankungen in . Schiffbau und 
Schiffahrt nach den Weltverhältnissen zu unter- 
suchen. Dabei ergibt sich nun, daß solche Schwan- 
kungen mit großer Regelmäßigkeit in siebenjährigen 
Perioden wiederkehren. Sie treten auch in den auf 
England allein bezüglichen Kurven auf, sind aber 
hier natürlich mit als Rückwirkungen der Welt- 
schwankungen zu werten. 

Um diese periodischen Schwankungen zu er- 
klären, holt der Vortragende ziemlich weit aus. Der 
Mensch, so legt er dar, bearbeitet den Boden, sät 
und erntet schließlich, unterstützt von Regen und 
Sonnenschein, die beide zum Gedeihen nötig sind. 
Er ist abhängig von der Energie, die ihm die Sonne 


für seine Nahrung und überhaupt für alle Rohstoffe 


pflanzlicher und tierischer Natur spendet. Nun gibt 
es in keinem Energiesystem einen gleichförmigen, 
endgültigen und stetigen Zustand, wohl aber eine 


Gleichgewichtslage, um welche die physikalischen 


Eigenschaften schwingen, immer bestrebt, zu einem 
Gleichgewichtszustande zu kommen, aber ihn nie 
länger als für einen Augenblick erreichend. So 
wechselt auch die von der Sonne ausstrahlende 
Energie ständig in ihrer Intensität, und der ewige 
Wechsel in der Ergiebigkeit der Welternten ist die 
sichtbare Folge davon. Die greifbaren Mengen an 
Rohmaterial vegetabilen und tierischen Ursprungs 
schwanken periodisch ziemlich stark; in viel gerin- 
gerem Maße tritt das für die mineralischen Hilfs- 
quellen in Erscheinung, ja, es könnte bei sorgfältiger 
Regelung der Geschäftsbeziehungen eine solche 
periodische Veränderung in der Förderung ganz 
ausgeschaltet werden, wenn man nicht die indu- 
strielle Arbeitsorganisation selbst als ein den vor- 
genannten Bedingungen ebenfalls unterworfenes 
Energiesystem ansehen müßte. 

Ein Wechsel in der Erzeugung irgendeines Stof- 
fes wird nun entsprechende Aenderungen in der 
Nachfrage nach anderen Gütern zur Folge haben, 
wenn auch dabei mit einer gewissen „Phasenver- 
schiebung”, einer zeitlichen Verzögerung zu rech- 
nen ist. Beispielsweise wird ein- Mangel an Baum- 
wollstoffen in Großbritannien das Verlangen nach 
der Einfuhr von Rohbaumwolle zeitigen, dieses wie- 
der die Schaffung von Schiffsraum für den Uebersee- 
transport bedingen u. s. f, aber immer erst nach- 
einander. Deshalb ist die nähere Behandlung dreier 
Faktoren wichtig, nämlich: a) der periodischen 
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Wiederkehr und der Größe in den Schwankungen 
der wichtigsten Industrieerzeugnisse; b) der „Pha- 
senverschiebung'” zwischen Höchst- und Mindest- 
wert in diesen Schwankungen und c) des Charakters 
und der Natur der mittleren Gleichgewichtslage. 


Was den Punkt c) anbelangt, so sei einmal ein 
Bedarfsartikel betrachtet, der in vollendeter Form. 
auf den Markt kommt, aber in, seinem Werte noch 
nicht bekannt ist. In der Einführungszeit wird in- 
folgedessen die Erzeugungsmenge beschränkt sein; 
sie wird allmählich in dem Maße, in dem der Artikel 
allgemeinere Wertschätzung erfährt, steigen, nach 
einer gewissen Zeit sogar stark steigen, bis der Be- 
darf der Allgemeinheit gedeckt ist, und dann wird 
die Nachfrage zwar fortbestehen, aber die Steige- 
rung der Erzeugung in viel geringerem Tempo er- 
folgen, weil die Bevölkerung mit dem Artikel „ge- 
sättigt ist. Danach ergeben sich drei scharf zu 
trennende Perioden: ein Anfangsabschnitt, inner- 
halb aessen die Aenderung der Erz£ugungsintensi- 
tät nur gering ist und der als ,Erzeugungsperiode” 


` bezeichnet sein möge, ein zweiter Abschnitt, in dem 


die Aenderung bis zu einem Höchstwerte ansteigt 
(, Absorptionsperiode”), und ein letzter endlich, in 
dem zwar diese Aenderung noch weiter zunimmt, 
aber mit einer geringeren, mit der Zeit abnehmen- 
den Geschwindigkeit steigt. Diese Ueberlegungen 
lassen sich nun auch auf Schiffbau und Schiffahrt 
übertragen. 


Der Zuwachs an Welttonnage geht seit dem 
großen Kriege weit über das hinaus, was sich in der 
Vorkriegszeit an derartigen Veränderungen fest- 
stellen läßt. Daraus kann man schließen, daß —- 
selbst wenn man zu den Vorkriegsverhältnissen zu- 
rückkehren könnte — diesem Zuwachs ein beträcht- 


‚liches Nachlassen in der Nachfrage nach Schiffs- 


raum unweigerlich folgen müßte. Die gegenwärtig 


vorhandene Depression im Welthandel wird anhal- 


ten, bis die Ueberproduktion der Jahre 1920 und 
1921 in den verschiedenen Welthandelsflotten ab- 
sorbiert sein wird. 


Zweck des Vortrags ist, zu zeigen, in welcher 
Weise das Problem der Seemacht mehr oder weni- 
ger wissenschaftlich behandelt werden kann, und 
den allgemeinen Charakter der Ergebnisse anzu- 
deuten, die eine eingehende Prüfung der einschlä- 
gigen ‚Verhältnisse hervorbringen kann. Dabei sind 
gewisse Faktoren außer acht gelassen worden, so 
z. B. die Bedeutung der physikalischen Kennzeichen ` 
einer Nation für den Begriff der Seemacht, wobei 
die Güte Natur und Ausdehnung des Landes sowie 
die Zahl und Qualität der Bevölkerung einbegriffen 
sind. Indessen muß dieser Faktor, wenn er auch 
nicht eins der ausschlaggebenden Elemente in dem 
Aufbau der Seemacht bedeutet, sie doch in einem 
Maße beeinflussen, das auch noch nicht annähernd 
erforscht worden ist. Jedenfalls aber scheint die 
Seemacht doch nicht so sehr von der Schärfe des 
Schwertes, also von der Größe der Kriegsmarine 
abzuhängen, als vielmehr von der klugen Anwen- 
dung wirtschaftlicher Faktoren, die, wie bei jedem 
Kräftesystem, notwendigerweise in ganz bestimmter 
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Weise um ihre mittlere Gleichgewichtslage herum- 
schwingen müssen. = 

In der anschließenden Diskussion hob John 
Biles bei aller Anerkennung, die er dem Vortrage 


zollte, doch hervor, daß manche der von Abell ge- . 


zogenen Schlußfolgerungen recht anfechtbar seien. 
Der Weltkrieg habe alle Grundlagen des Entwicke- 
lungsprozesses derart erschüttert, daß es unmöglich 
sei, Voraussagen über die Zukunft auf Vorkriegs- 
statistiken aufzubauen. 


W. H. Whinting hielt die Ansicht des Vor- 
tragenden, die gegenwärtige Depression im Schiff- 
bau sei weniger eine Folge des Handelsrückganges 
als vielmehr der Ueberproduktion in den Jahren 
1920 und 1921, für irrig. Nach seiner Meinung tra- 
gen gerade die Depression im Handel und die all- 
gemeine Unsicherheit auf finanziellem Gebiet die 
Hauptschuld. Auch die Definition des Begriffs „See- 
macht" als einer Verbindung gesunden Handels mit 
Handels- und Kriegsmarine sei zu beanstanden; der 
Handel hänge von Schiffahrt und Landtransport ab, 
und auch der Besitz von Kolonien habe dabei, wie 
das Beispiel der Vereinigten Staaten bewiese, keine 
ausschlaggebende Bedeutung. 


Admiral E. Fremantle vertrat die Auf- 
fassung, daß die Seeleute in den Begriff „Navy 
stets die Handelsmarine mit einschlössen. Der Welt- 
krieg habe erneut bewiesen, daß das Kampfschiff 
vom Handelsschiff abhängig sei. Die britische See- 
macht beruhe nicht zum geringsten Teile auf den 
Seeinstinkten des Volkes, und dieses rein mensch- 
liche Element habe der Vortragende nicht genügend 
gewürdigt. Auch die geographische Lage, die es 
mit sich bringe, daß kein Landesteil weit von der 
See entfernt sei, verlange, soweit England in Frage 
kommt, Beachtung. 
es im Gegensatze dazu recht schwierig, die Bevöl- 
kerung dem Seemannsberufe zuzuführen. 


| Charles Sanders bedauerte es, daB zu 
Anfang des Krieges die Bedeutung der Handels- 
marine verkannt worden sei. Erst als der uneinge- 
schränkte Unterseebootskrieg den britischen Han- 
del ernstlich bedrohte, drang die Erkenntnis, daß 
das Handelsschiff im Kriege gerade so nötig wie 
das Kriegsschiff ist, in weitere Kreise. Abell habe 
sich ein großes Verdienst dadurch erworben, daß 
er die von ihm behandelten Fragen wissenschafft- 
lich anfaßte. „Wir brauchen für unsere Industrien 
die Wissenschaft immer mehr. Faustregeln müssen 
beseitigt werden.” England kann dank der physi- 
kalischen und geographischen Eigenheiten unter 
normalen Verhältnissen bessere und billigere Schiffe 
als andere Nationen bauen, aber freilich seien die 
Verhältnisse jetzt alles andere als normal, und wenn 
die Statistiken und die daraus gezogenen Schlüsse 
zuträfen, so seien die Aussichten für den britischen 
Schiffbau in der Tat sehr schlecht. Indessen müßte 
man dabei doch noch verschiedenes berücksichti- 
gen, was der Vortragende unerwähnt gelassen habe. 
Gewiß ist erheblicher Schiffsraum aufgelegt wor- 
den; aber 50% davon solle abgewrackt werden. 
Eine Herabminderung der Schiffbaukosten würde 
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In den Vereinigten Staaten sei, 
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angesichts der Tatsache, daß ein großer Teil des 
schwimmenden Materials stark ersatzbedürftig ist, 
die Reeder zu Neubauten anreizen, um bessere und 
wirtschaftlichere Schiffe zu erhalten. Vor allem 
müßte im Schiffbau eine gewisse Stabilität der Bau- 
tätigkeit angestrebt werden; dazu aber gehöre die 
Rückkehr zu stabilen Währungsverhältnissen. 

Archibald Hurd empfand die Ausführun- 
gen Abells zum Teil als eine — wenn auch unbeab- 
sichtigte — Herabsetzung des Wertes der englischen 
Kriegsmarine. Früher dienten die Handelsschiffe 
nicht nur dem Gütertransport, sondern auch Kampf- 
zwecken. Erst später sei das Kriegsfahrzeug zum 
Schutze des Handelsschiffs entwickelt worden, doch 
gestatte selbst das Abkommen von Washington die 
Bewaffnung der Handelsschiffe, was zweifellos auf 
die Entwürfe und die Einzelausbildung der Schiffs- 
konstruktionen Einfluß ausüben werde. Abe hätte 
die Luftwaffe leider, ganz unberücksichtigt gelassen; 
wenn selbst schwere Kriegsschiffe durch Luftbom- 
ben versenkt werden könnten, wie würde es dann 
künftig erst den Handelsschiffen ergehen? Nichts 
berechtige allerdings zu der Annahme, daß der eng- 
lische Handel dermaleinst seinen Weg durch die Luft 
statt durch das Wasser nehmen werde, und im 
Weltkriege seien die feindlichen Luftfahrzeuge 
nicht imstande gewesen, die britischen Seeverbin- 
dungen zu unterbrechen. Aber trotzdem müsse 
man die Kriegsschiffe heute so bauen, daß sie An- 
griffen sowohl aus dem Wasser wie aus der Luft 
gewachsen seien. Vom wirtschaftlichen Stand- 
punkte aus sei die Aufrechterhaltung der Seemacht 
von grundlegender Wichtigkeit, zumal die Kosten 
des Ueberseetransports weit geringer seien als die 
im Landverkehr. Für den Schiffbau wird erhofft, 
daß die Löhne wenigstens für ein Jahr stabilisiert 
werden könnten, um so eine Wiederbelebung der 
Werftindustrie herbeizuführen. Aber das würde 
dem englischen Außenhandel mit Schiffen nicht hel- 
fen noch den englischen Reeder zur Inbaugabe 
neuer Schiffe veranlassen. 

I. C. Joughin warnte vor zu weitgehender 
Finschränkung des Personalbestandes in der 
Kriegsmarine, weil dadurch der Ueberwachungs- 
dienst zu sehr litte. Vielleicht sei der Zeitpunkt ge- 
kommen, in dem Handelsschiffahrt und sonstige 
Interessenten selbst dafür sorgen sollten. 

In bezug auf die von Abell gegebene Definition 
der Seemacht war Norman Hill anderer Mei- 
nung. Schiffsfrachtraum müsse wie Kohle als Ware 
bezahlt werden. Sein Besitz schlösse Macht in sich, 
aber in erster Linie Macht der Produktion. Jedes 
Land, das im Besitze von Schiffsfrachtraum sei, 
müsse ihn auf den Markt bringen. Eine Nation, die 
ihren Schiffsraum dazu zu verwenden suchte, um 
den Welthandel ihren Häfen nur auf eigenen Schif- 
fen zuzuführen, würde diesem Handel schaden, da 
sie ihn des Vorteils des Frachtenmarktes beraubte. 

In seinem Schlußworte verwahrte sich Westcott 
Abell gegen den Vorwurf, den Wert der Kriegs- 
marine herabgesetzt zu haben. In seiner Abhand- 
lung über „Sea Power" hätte sich Mahan vorwie- 


gend mit dem Kampfschiffe befaßt; deshalb habe 
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er (Abell) sich nun auf das Handelsschift konzen- 
triert.. Er erkenne durchaus an, wie eng Volks- 
charakter und geographische Eigenschaften des 
Landes mit Seemacht zusammenhingen, nur sei er 


auf die Einzelheiten dieser Probleme absichtlich. 


Was die Luftmacht anbelange, 


nicht eingegangen. 
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so schiene sie ihm noch nicht denjenigen Entwicke- 
lungsstand erreicht zu haben, der einen Wechsel in 
der Methode des überseeischen Gütertransports 
nötig mache. Hauptsächlich habe er mit seinem 
Vortrage die Betrachtungen über die Seemacht 
einen weiteren Schritt vorwärtsbringen wollen. 
(Fortsetzung folgt.) 
SDSS2>5>2>29235225222:.02>255>> 


Ueber die Entwicklung der Motorluftschiffahrt 


Von Dr. August v.Parseval. 


Nach der stürmischen Tätigkeit des Weltkrieges 
ist in den letzten Jahren in der ganzen Welt eine 
Periode des Stillstandes der Luftfahrt eingetreten, 
eine Erschlaffung des Fortschritts, die durch die ge- 
waltsame und rechtswidrige Ausschaltung Deutsch- 
lands wesentlich gesteigert wurde. Nur allmählich 
ist man dazu gelangt, das Fazit des Weltkrieges zu 
ziehen, das, mindestens was die Flugzeuge anbe- 
langt, den Erwartungen und Wünschen der begei- 
sterten Anhänger leider nicht entspricht. Denn das 
Flugzeug ist zwar ein schnelles, aber noch immer 
nicht genügend sicheres und vor allem zu kostspie- 
liges Verkehrsmittel. Flugzeuglinien können sich 
ohne staatliche Subventionen nicht halten. Es mag 
Ausnahmen in einzelnen Kolonialgebieten geben: 
in zivilisierten Ländern ist der Beweis hierfür durch 
die Linie Pais London geliefert, die. unter den 
denkbar günstigsten äußern Verhältnissen nicht 
selbständig existieren kann. 

Außerdem ist der Aktionsradius eines Handels- 
flugzeuges (ca. 600 km) für den transatlantischen 
Verkehr viel zu klein und kann nicht durch Vergrö- 
Berung des Flugzeugs erhöht werden. Ohne eine 
neue Entdeckung, die das ganze Motorwesen auf 
eine andere Basis stellen müßte, läßt sich diesem 


Uebelstand auch nicht abhelfen. 
Da richtet sich der Blick auf die Luftschiffe, die 


große Vorteile vor den Flugzeugen voraus haben. 
Vor allem ist ihr Aktionsradius für große Fahrt aus- 
reichend (bisher 6000 km), und er läßt sich durch 
Vergrößerung der Schiffe noch steigern. Die Lan- 
dung ist gefahrlos im Gegensatz zu jener der Flug- 
zeuge, da das Luftschiff nicht mit großer Geschwin- 
digkeit den Boden berührt, sondern sachte anlegt 
wie ein Dampfboot; der Komfort für die Reisenden 
ist besser, er steht auf der Höhe eines Luxus- 
zuges, und schließlich ist die Betriebssicherheit grö- 
Ber, da ein Versagen der Antriebsvorrichtung mit 
ihren 6 bis 8 Motoren, die einzeln während der 
Fahrt stillgelegt und repariert werden können, so 
gut wie ausgeschlossen ist. 

Die Geschwindigkeit ist allerdings kleiner wie 
bei Handelsflugzeugen: sie beträgt ca.130 km gegen 
150. Doch genügt sie vollkommen für die prakti- 
schen Bedürfnisse, und ein großer Vorteil besteht 
darin, daß ein Luftschiff bei Rückenwind mit ver- 
minderter Eigengeschwindigkeit unter erheblicher 
Brennstoffersparnis laufen und den Betriebsstoff für 
die Zeit widriger Winde zurückhalten kann. Die 


Zeitersparnis bei einer transatlantischen Reise ist 
erheblich. Bei einer Fahrt von Berlin nach New 
York würde sie 4 bis 6 Tage betragen. So ist be- 
triebstechnisch das Luftschiff geeignet, ein angeneh. 
mes und beim zahlungskräftigen Publikum beliebtes 
Beförderungsmittel zu werden. 


Dazu müssen die bisher vorhandenen Luftschiffe 
aber vergrößert werden, und es entsteht die Frage, 
wie sich die Wirtschaftlichkeit mit der Vergröße- 
rung der Schiffe ändert. 


Wir denken uns also ein Luftschiff geometrisch 
ähnlich vergrößert bei gleichbleibender Geschwin- 
digkeit und gleichem Aktionsradius und fragen nach 
der Größe der Nutztragkraft. Die Ergebnisse sind 
ebenso wie die dahinführenden Schlußfolgerungen 
den im Schiffbau maßgebenden Grundsätze ganz 
analog. Dazu teilen wir das Schiff ein 1. in das Ge- 


wicht des Ballons mit Zubehör, 2. in das Gewicht 


der Antriebsvorrichtung mit den Betriebsstoffen, _ 
3, in das Nutzgewicht, d. į. das für Personen und ` 
Waren nebst den dazu gehörigen Gondeln übrig- 
bleibende Gewicht. 
1. Jeder Ballon hat drei Arten von Organen: 
a) die der Dichtigkeit dienenden Organe, die Gas- 
zellen, 
b) die der Aufnahme der Gaskräfte, der äußern 
Luftkräfte und der Lasten dienenden Organe - 


(Netze, Innengerippe), 
c) die Außenschutzhülle. 


Sei d irgendeine charakteristische Abmessung 
des Ballons, z. B. der Durchmesser, so ist: 


Zu a). Das Gewicht der Dichtungsteile ist der 
Oberfläche proportional. Bezüglich des eigentlichen 
Dichtungsmittels (Stoffhäute oder Kautschuk) ist 
dies klar. Doch würde der als Träger dienende 
Webstoff bei großen Abmessungen wohl etwas ver- 
stärkt werden müssen, um die Handhabung der 
Stoffmassen zu erleichtern. Doch stehen solche Bal- 
longrößen wohl zurzeit nicht in Frage. 


Zu b). Die Festigkeitsorgane (Gerippe, Netze} 
gehen im Gewicht mit den auf das Gebäude einwir- 
kenden äußern Biegungsmomenten. Die Gewichts- 
und Auftriebsgrößen sind prop. d? und ihre Momente 
gehen mit dn. Insoweit müßte also das Gerippe 
(oder die Netze bei unstarren Schiffen) mit der 
Größe di an Gewicht zunehmen. Dagegen sind die 
äußern Luftkräfte nur prop. d? und ihre Momente 
prop. dë. und da sie bei den günstigen Ballongrößen 
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hauptsächlich entscheidend für die Biegungsbean- 
spruchungen sind (denn die Momente der Gewichts- 
belastung kann man durch richtige Anordnung klein 
halten), so kann man sagen, daß das Gewicht der 
Festigkeitsorgane prop. d? zunimmt. 


Zu c). Die Außenschutzhülle muß mit der Größe 
des Luftschiffs solider werden; wir nehmen ihr Ge- 
wicht auf prop. dë an. | 

Wir haben also das Ergebnis, daß die Festig- 
keitsorgane und die Außenschutzhülle im Gewicht 
prop. dä wachsen (ca. Ze des Ballongewichts). 

Die Dichtungsorgane nehmen etwa prop. d? zu. 
Wir rechnen also sicher nicht zu günstig, wenn wir 
für die Rechnung das Gewicht des Ballons porp. di 
einsetzen, und das bedeutet, daß auch der Auftrieb 
des Ballons, d. i. Bruttoauftrieb, weniger Ballonge- 
wicht prop. d? wächst. 


2. Nun nimmt bei gleichbleibender Geschwin- 
digkeit der Leistungsbedarí der Schiffe prop. dem 
Querschnitt zu, d. i. prop. d?. Im gleichen Verhält- 
nis steigt auch das Gewicht der Motoren nebst Gon- 
del, Zubehör und Brennstoff. Das Triebwerk ist 
also prop. d?, und sein Gewicht wächst daher we- 
sentlich langsamer als der freie Auftrieb des Ballons, 
so daß bei der Vergrößerung des Luftschiffs ein 
immer größerer Bruchteil des Auftriebs als wirt- 
schaftliche Nutzlast übrig bleibt. Daher nimmt die 
Wirtschaftlichkeit des Luftschiffs mit der Größe er- 
heblich zu. 

3. Diese Verhältnisse werden durch nach- 
stehende Tabelle nebst Diagramm verdeutlicht. Als 
Grundlage der Berechnung ist dabei das Zeppelin- 
Luftschiff L Z 112 gewählt, das ein Volumen von 
68 000 m? und eine Betriebskraft von 2030 PS besaß. 
Das von der Firma nicht angegebene Gewicht des 
Treibwerks betrug (nach ,anderweiten Erfahrungen 
geschätzt) 8 t, die Nutzlast, der Auftrieb bei 0° Luft- 
temperatur und 760 mm Barometerstand, berechnet 
40 t. Hiervon sind 20 t als Brennstoff dem Treib- 
werk zugerechnet, so daß eine Nutzlast von 20 t 
verbleibt. 


Ballon- Gewicht des| Wirtschaft- 
Volumen Auftrieb Ge ht ec i 
rennsto utzlas 
m? t t t t 


L.Z.12 
100 


110,9 


Das Schiff hatte eine Geschwindigkeit von 36'4 
m/sec — 131 km/st. Der Brennstoffverbrauch bei 
Vollbetrieb war 3'9 kg/km. Der Aktionsradius ist 
also 5100 km. Bei Marschgeschwindigkeit von 100 
km/st berechnet sich ein solcher von 9500 km, wo- 
bei der Kilometerverbrauch an Brennstoff wegen 
des schlechteren Motoreffekts bei verlangsamter 
Fahrt um 20 % höher genommen ist. | 

Nun ist aber der Auftrieb mit der Annahme 
von 0° Temperatur und 760 mm Barometerstand im 
allgemeinen zu hoch angesetzt. Nimmt man an, daß 
die Fahrt in einer Höhe von 800 m vor sich geht, so 
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ist die Tragkraft um 10% kleiner. Auf dem Dia- 
gramm ist dieser Verlust durch die gestrichelte Ge- 
rade bezeichnet. Von ihr aus müssen die Ordinaten 
für die verminderte Tragkraft des Ballons gezählt 
werden. Tut man das, so wird die Ueberlegenheit 
des größeren Ballons noch viel augenscheinlicher. 
Aber selbst für den günstigeren Fall beträgt die 
Zunahme der wirtschaftlichen Nutzlast das 6° 86- 
fache, wenn das Volumen auf das 4 4fache steigt. 


Bei der Vergrößerung der Schiffe wachsen aber 
auch die Kosten für die Betriebsanlagen. Die 
Landeplätze wachsen mit d?, die Hallenkosten stär- 
ker als dë Zwischen diesen Mehrkosten und der 
größeren Wirtschaftlichkeit der Schiffe muß ein Aus- 
gleich gesucht werden. Wahrscheinlich liegt die 
wirtschaftliche Schiffsgröße nicht unter 200000 ms. 


Gewichte von Luftschffen i Abhangigkeit vom 


Von großer Bedeutung für die Wirtschaftlich- 
keit sind die Kosten der Ballonhallen. Wenn mög- 
lich, wird man die teuern Drehhallen vermeiden und 
lieber etwäs breitere Standhallen anwenden. Auf 
Nebenlandestellen sind Hallen zu kostspielig. Hier 
müssen Landemaste genügen, und die Schiffe müs- 
sen imstande sein, auch bei schlechtem Wetter am 
Landemast zu liegen. Da sie somit viel im Freien 
bleiben müssen, ist es von großer Bedeutung, gute 
Wetterschutzhüllen zu haben. 


Auf Einzelheiten der Konstruktion möchte ich 
hier nicht eingehen und keinen Vergleich zwischen 
den verschiedenen Systemen, dem Starr- und dem 


Prall-Luftschiff ziehen. 


In Deutschland gibt es bekanntlich zwei Starr- 
schiff-Systeme, dasjenige von Zeppelin und das von 
Schütte-Lanz. Der Unterschied dieser beiden ist in- 
folge der im Kriege stattgehabten Entwicklung recht 
gering; er beruht nur auf Einzelheiten nicht prinzi- 
pieller Natur. Das, was der Laie gewöhnlich unter 
einem Zeppelinschiff versteht: ein Gerüstschiff mit 
Zelleneinteilung, ist der Zeppelin-Gesellschaft nicht 
geschützt. Dieser Gedanke ist vielmehr Gemeingut 
der Oeffentlichkeit. Freilich hat die Zeppelin-Ge- 
sellschaft das Verdienst, diesen Gedanken lebens- 
fähig gemacht zu haben, und sie mag wohl mit ge- 


. mischten Gefühlen auf den Konkurrenten blicken. 


Andrerseits hat die Zeppelin-Gesellschaft auch 
wesentliche Verbesserungen von Schütte-Lanz über- 
nommen; und so kann man wohl sagen, daß beide . 


we 
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Systeme, soweit man hier von Systemen überhaupt 
sprechen kann, einander gleichwertig sind und daß 
nicht das System, sondern die praktische Ausfüh- 
rung für die Qualität der Schiffe entscheidend ist. 


Nachdem wir in diesem Jahrgang den Lesern un- 
serer Zeitschrift durch eine Anzahl von Aufsätzen 


einen Ueberblick über die verschiedenen Luftschiff- 
systeme gebracht haben und der bekannte Fachmann 
Professor v. Parseval im vorstehenden Artikel einige 


Zukunftsaussichten des Luftschiff-Verkehrs dargelegt 
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hat, kommen wir in dieser Nummer unserer Zeitschrift 
(s. Zuschriften an die Redaktion S. 14) auch dem uns 
aus Fachkreisen geäußerten Bedürfnis nach, näheres 
über das augenblickliche Verhältnis und die angeb- 
lichen Gegensätze zu erfahren, welche noch zwischen 
unsern beiden ersten Luftschiffbau-Firmen „Zeppelin” 
und „Schütte-Lanz” bestehen sollen. 


Wir freuen uns, daß aus der abgedruckten Zu- 
schrift des Herrn Geheimrat Schütte der Geist der 
Verständigung spricht und daß die vorliegenden 
Schwierigkeiten in Wirklichkeit nicht unüberbrückbar 


sein dürften. Die Schriftleitung. 


75 Jahre Siemens 


Als am 12. Oktober 1847 Werner Siemens mit 
dem Mechanikus Halske zusammen die Firma 
Siemens und Halske gründete, um in dem Hause 
Schöneberger Straße 19 in Berlin die Herstellung 
selbstunterbrechender Zeigertelegraphen aufzuneh- 
men, kamen als Stromquellen nur galvanische Ele- 
mente oder elektrische Maschinen mit permanenten 
Magneten in Betracht, die das Bedürfnis der Schiff- 
fahrt, die Fahrstraße bei Nacht zu beleuchten, nicht 
genügend befriedigen konnten. 

Erst die von Werner Siemens im Jahre 1866 er- 
fundene Dynamomaschine, 1872 durch den Trommel- 
anker von v. Hefener-Alteneck verbessert und in 
den folgenden Jahren aus einem Apparat der Fein- 
mechanik zu einer Maschine entwickelt, schuf die 


Grundlagen für die Starkstromtechnik im Schiffs- 
und Seewesen. Ä 

Der von der neuen Dynamomaschine in bisher 
ungeahnter Stärke gelieferte Strom wurde zunächst 
in Bogenlampen zur Erzeugung von Lichtintensi- 
täten verwendet, die die aller bis dahin bekannten 
Dabei konnte jedoch 


Lichtquellen weit úbertrafen. 


Abb. 2. Meniskenringspiegel 


Sun Falke” 


Le 


zunächst von einer Maschine nur ein Lichtbogen ge- 
speist werden. Die meisten Lichtmaschinen, die 


Abb. 1. Aelterer Siemens-Scheinwerfer mit Fresnel-Linse 


Siemens gegen Ende der 70er Jahre herstellte, wur- 

den daher für Leuchtfeuer und für kriegerische 

Zwecke geliefert und im Jahre 1880 er- 

| hielt die deutsche Marine für S. M. S. 

den ersten Siemens-Schein- 

Die Konzentration des Licht- 

strahles erreichte man bei diesen ersten 

Scheinwerfern nach dem Muster der Leuchtfeuer 

durch ein Fresnelsches Linsensystem, wie Abb. 1 
erkennen läßt. 


werfer, 


Um die Vorteile, die in der Verwendung von 
Spiegeln als optisches Mittel liegen, auszunützen, 
wurden später die Fresnellinsen durch die scharf- 
sinnig erdachten Siemenschen Meniskenringspiegel 
ersetzt. Das Wesen dieser Spiegel besteht darin, 
daß eine Annäherung an die theoretisch richtige 
parabolische Spiegelform dadurch erreicht wird, daß 
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die einzelnen Ringe mit einem Krümmungs- 
halbmesser geschliffen werden, der dem. 
mittleren Krümmungshalbmesser desjenigen 
Parabolstückes entspricht, das durch den 
Ring ersetzt werden soll Die Abb. 2 zeigt 
einen solchen aus drei Teilen zusammen- 
gesetzten Ringspiegel, bei dem die Lage der 
Krümmungsmittelpunkte ersichtlich gemacht 
ist. Dieser Spiegel stellte wegen der großen 
Genauigkeit, mit der der Kreisbogenschliff 
ausgeführt werden konnte, eine für prak- 
tische Zwecke vorzügliche Annäherung an 
die Parabolspiegel dar. 

Die Vereinigung mit Schuckert im Jahre 
1903 brachte dann der Firma den Sghein- 
 werfer mit Glasparabolspiegel, der durch 
Nerz zu einer Vollkommenheit ausgebildet 
worden war, die bis jetzt von keiner ande- 
ren Firma erreicht worden ist. Damit war 
die Rolle des Meniskenspiegels ausgespielt, 
der aber trotzdem einen bedeutungsvollen Abschnitt 
in der Entwicklung der Scheinwerfertechnik _dar- 
stellt. Abb. 3 zeigt einen modernen Siemens- 
Schuckert-Scheinwerfer mit Irisblende und Doppel- 
streuer zur Ausbreitung des Lichtstrahls beim-Ab- 
suchen größerer Winkel. 

Die Regulierung der Kohlenstellung erfolgt 
durch einen kleinen Motor. Unabhängig davon wird 
der Lichtbogen durch einen am negativen Kohlen- 
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Abb. 3. Siemens-Schuckert-Marinescheinwerier G 90 


Abb. 4. 45-kW-Turbodynamo mit Zöllyturbine von 3000 U. p. Min. 


im Prúfíeld schräg genen. 


halter angebrachten Bogenbilder beim Einschalten 
sofort in richtiger Länge hergestellt, so daß schon 
nach wenigen Sekunden die Lampe wollkommen 
ruhig brennt (Schnellzündung)!). 

Der abgebildete Scheinwerfer stellt das soge- 
nannte Normalmodell dar, dessen Besonderheit dar- 
auf beruht, daß jede für einen bestimmten Verwen- 
dungszweck erforderliche Zusammenstellung von 
Einzelteilen ohne weiteres vorgenommen werden 

kann, da die einzelnen Vorrichtungen, wie 

‚ Doppelstreuer, Irisblende, motorischer Fern- 

antrieb. Signalisierapparat 'usw.,- als für sich 


abgeschlossene Teile durchgebildet sind. 
Dieses Modell ist infolgedessen auch von 
vielen ausländischen Konstrukteuren zum 


Vorbild genommen worden. 

Während die ersten elektrischen Schiffs- 
anlagen der Firma aus dem Jahre 1880-82 
fast nur aus Scheinwerfern mit. den zugehöri- 
gen Stromerzeugern bestanden, gewann in 

den folgenden Jahren die allgemeine Be- 
leuchtung durch Glühlampen das Ueber- 
gewicht, die einen so gewaltigen Fortschritt 
| gegenüber den bisher üblichen Oellampen 
darstellte, daß bald nur noch untergeordnete 
Fahrzeuge ohne eine elektrische Anlage 
denkbar waren?). 

Obwohl Werner Siemens bereits im Jahre 
1877 gezeigt hatte, daß eine Dynamomaschine 
an eine Stromquelle angeschlossen auch als 
Motor mechanische Arbeit zu leisten vermag 
4 und bald darauf elektrische Kraftübertra- 
gungen ausgeführt hatte, finden wir solche 
Anlagen auf Schiffen erst in den neunziger 
Jahren. Dann aber wurde besonders auf 


2% ETZ.1915, $.498. „Die Elektrizität an Bord 
- von Schiffen” von O. Krell. 

2) Eine der ersten, von Siemens Brothers ge- 
lieferten Schiffszentralen, bei welcher die Dynamo- 
maschinen mittels Kreisseiltriebes angetrieben wer- 
den, ist in dem Aufsatz von Heintzenberg: „Werner 
Siemens’ Tätigkeit auf dem Gebiete des Seewesens", 
Schiffbau, 13. 12. 1916, S. 210, dargestellt. 
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. Die verhältnismäßig niedrigen Spannun- 

- gen an Bord ergaben hohe Stromstärken, 
die eine besondere Ausbildung der Kol- 
lektoren dieser Maschinen erforderlich 
machten. 

Der beschränkte Raum an Bord 
der Kriegsschiffe verlangte gedrängteste 
Konstruktionen unter möglichster Be- 
schränkung des Gewichtes. Abb. 5 zeigt 
eine Munitionswinde mit Reserve-Hand- 
antrieb, elektromagnetischer Bremse und 
Endabschalter, Motor und Windwerk in 
gemeinsamem Gehäuse. Die Schwenk- 
werke für die schweren Geschütztürme 
erforderten Regulierdynamos mit lamel- 
liertem Joch und geringster magneti- 
scher Remanenz. Bei dem in Abb. 6 dar- 

~ gestellten Heckspill für einen Kleinen 
Ce. SE - Kreuzer kam es darauf an, durch flache 
v a - l SEE Anordnung des Motors eine möglichst 


Abb.5. Munitionswinde PGM 122; Motor und Vorgelege im gemeinsamen Stahlgußgehäuse geringe Bauhöhe zu erreichen, um das , 


` 


Abb. 7. Elektrische Ladewinden auf dem Motorschiff „Secundus” 


Kriegsschiffen eine Hilfsmaschine nach der 
anderen durch den Elektromotor erobert, und 
als die Vereinigung mit der E. A. vormals 
Schuckert & Co. erfolgte, erwies sich die Bil- 
dung einer besonderen umfangreichen Ver- 
kaufsabteilung für dies Sondergebiet als zweck- 
mäßig, 

Man erkannte, daß die besonderen Anfor- 
derungen des Bordbetriebes auch besondere 
Konstruktionen erforderlich machten und 
zögerte nicht, diese zu schaffen. 

So zeigt z. B. Abb. 4 eine 45-kW-Turbo- 
dynamo mit Zoellyturbine von 3000 U.p.M. im 
Prüffeld schräg aufgestellt, um nachzuweisen, SÉ ee 
daß die Lager die Schiffsneigungen aushalten. Abb. 6. Heckspill auf einem Kleinen Kreuzer 
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durch den Trossenzug hervorgerufene Moment ge- 
ring zu halten?). 

Die Einführung der Motorschiffe eröffnete auch 
auf Handelsschiffen dem elektrischen Antrieb ein 


al - 
4 


Abb. 8. Elektrische Steuerrudermaschine aui dem Motorschili ,OstpreuBen” 
(Mechanischer Teil geliefert von den Atlaswerken A. G., Bremen) 


weites Feld; insbesondere erwies sich der Dampf- 
antrieb der Decksmaschinen unter Benutzung eines 
Hilfskessels als zu unwirtschaftlich, so daß heute für 
Ladewinden, Ankerwinden und Steuermaschine nur 


Die 


noch elektrischer Antrieb in Frage kommt. 


mt 


Abb. 9. Eine der 4 Maschinenschalttaleln des Großen Kreuzers „Hindenburg“ 


SCHIFFBAU 


Firma stellte bis jetzt den elektrischen Antrieb der 
Ladewinden für 21 Motorschiffe her, wobei beson- 


2) Mechanischer Teil: Atlaswerke. 
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ders auf Betriebssicherheit, Ausbildung einer wirt- 
schaftlichen Steuerung mit großer Geschwindigkeit 
für Heben und Senken des leeren Hakens und 
wasserdichte Kapselung aller stromführenden Teile 


bes pamapa 


$ 


Abb. 10. Schalttafel für Positionslaternen nach 
Handelsschilis-Normalien 


Wert gelegt wurde. Abb. 7 zeigt einen Teil der elek- 
trischenLadewinden auf dem Motorschiff „Secundus“. 

Elektrischer Steuerruderantrieb ist für 20 Han- 
delsschiffe geliefert oder in Ausführung begriffen, 
unter anderem für die Hapagdampfer ,Ballin” und 
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Deutschland”. Als Beispiel diene die in Abb. 8; 
dargestellte Steuermaschine des Motortankschiffes i 
,OstpreuBen”, Die Anlage ist dadurch bemerkens- 
wert, daB die Steuerung nicht wie bisher durch ein 
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Handrad erfolgt, welches solange weitergedreht wer- 
den muß, wie sich das Ruder bewegen soll, sondern 
daß der Motor vom Steuerstand aus einfach ein- 
und ausgeschaltet wird und daher das Handrad nur 


Abb. 11 
Patronensicherungskasten aus gepreßtem Stahlblech 


in der Einschaltstellung gehalten zu werden braucht, 
solange das Ruder bewegt werden soll. ‚Dies Ver- 
fahren vereinfacht die Anlage wesentlich und er- 
höht daher die Betriebssicherheit. Die Seeleute 
gewöhnen sich rasch an diese neue Steuerungsart 
und ziehen sie der alten als weniger ermüdend vor. 

Auch für Apparate und Schaltanlagen, be- 
sonders der Kriegsschiffe und der großen 
Schnelldampfer ,Imperator”, „Bismarck und 
„Columbus” mußten Sonderkonstruktionen 
geschaffen werden, bei denen es insbeson- 
dere auf geringe Abmessungen ankam. Als 
Beispiel sei eine der Maschinenschalttafeln 
des großen Kreuzers „Hindenburg in Abb. 9 
dargestellt. 


An der Normalisierung des Installitions- 
materials für die Marine und den Arbei- 
ten des Handelsschiffs-Normalienausschusses 
nahm die Firma tätigen Anteil. Insbesondere 
darf hier die allgemeine Einführung des von 
der Firma ausgearbeiteten Diazed-Sicherungs- 
systems bei Kriegs- und Handelsmarine er- 
wähnt werden, durch welches die Feuersicher- 
heit der Schiffsanlagen auf den denkbar höch- 
sten Stand gehoben wurde. Abb. 10 zeigt als 
Beispiel eine Schalttafel für Positionslaternen 
auf Handelsschiffen mit Diazed-Patronen- 
sicherungen, Abb. 11 einen wasserdichten ` 
Sicherungskasten, bei dem zum ersten Male 
der sonst übliche schwere Messingguß durch 
gezogenes Stahlblech ersetzt und so eine 
leichte und widerstandsfähige Konstruktion 
geschaffen ist. 

Besonders wichtig für die elektrische An- 
lage eines Schiffes ist die gute Beschaffenheit 
des Kabelnetzes. In der Herstellung von 
Kabeln hat die Firma ganz besonders Ge- 
legenheit gehabt, reiche Erfahrungen zu sam- 
meln, da sie die erste war, welche Kabel mit 
einem nahtlosen Bleimantel herstellte, der 
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für den wasserdichten Abschluß bei Einführungen in 
Kästen und Apparate unerläßlich ist. Die für die 
Zuverlässigkeit des Kabels wesentlichen Prüf- 
methoden während der Herstellung sind ständig 
vervollkommnet worden, seit Werner Siemens seine 
ersten Guttaperchaleitungen herstellte. 


Einen hervorragenden Anteil nahm die Firma 
an der Entwicklung der Unterseeboote durch Aus- 
bildung von Sonderkonstruktionen für die Antriebe 
der Hilfsmaschinen und zugehörigen Apparate wie 
Steuermaschinen, Sehrohrwinden, Funkenmastwin- 
den, Pumpen und Lüfter, für die elektrischen Haupt- 
maschinen, die immer höhere Anforderungen an den 
Elektrotechniker, den Konstrukteur und die Werk- 
statt stellten, vor allem aber durch Schaffung einer 
Schaltanlage zur Steuerung der Hauptmaschinen 
von derartiger Einfachheit, daß Versager in diesem 
lebenswichtigen Element so gut wie ausgeschlossen 
waren. Von den frontbereit gewordenen Ubooten 
der deutschen Marine waren 93% mit S.S.W.- 
Schaltanlagen, 78 % mit elektrischen Hauptmaschi- 
nen der S.S.W\ ausgerüstet. 


Ein verwandtes Gebiet von allerdings gerin- 
gerer Bedeutung ist das der Motorboote. Schon auf 
der Frankfurter Ausstellung 1891 zeigte Werner 
v. Siemens ein Akkumulatorenboot. Die Entwick- 
lung des Benzinmotors hat das wirtschaftliche An- 
wendungsgebiet dieser Boote beschränkt auf beson- 


Abb. 12. Elektro-Verkehrsboot auf dem Königsee 
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dere Fälle, wie z. B. Verkehrsboote in Gegen- 

den mit billiger elektrischer Kraft, Sportboote, 

bei denen geräuschloser Gang erwünscht ist, 

Lastkähne für regelmäßige Fahrten und dergl. 

Abbg. 12 zeigt eins der elektrischen Verkehrs- 

boote auf dem Königsee, wo sich dieser Be- 

trieb ausgezeichnet bewährt hat. Auch der 

benzin-elektrische Antrieb ist wiederholt er- 

folgreich ausgeführt worden. Der Gelap- 

Motor, ein kleiner elektrischer Außenbord- 

Motor für Sport- und Segelboote, erfreut sich . 
großer Beliebtheit. | 

Auch auf dem Gebiete der Werftanlagen 

und des Wasserbaues haben sich die Siemens- 
Schuckertwerke an erster Stelle betätigt. Die großen 
Decks- und Schwimmkrane sind meist mit Siemens- 
Maschinen ausgerüstet. Ein besonderer Erfolg war 
die vollständige Durchführung des elektrischen An- 
triebes auf dem Seedampfbagger , Thor”, weil sich 
durch Zusammenfassung der Steuerung die Bedie- 
nung sehr vereinfachen ließ. Für zahlreiche Schleu- 
sen wurden die elektrischen Antriebe der Dreh- 
oder Schiebetore ausgeführt. Abb. 13 zeigt den 
Antrieb des elektrischen Verholspills an der Schleuse 
Plötzensee, Abb. 14 eine S.S.W.-Treidellokomotive 
mit Schleppzug am Rhein-Hernekanal. Eine inter- 
essante Anlage ist die während des Krieges fertig- 
gestellte Schwebefähre zwischen der an der Hafen- 
einfahrt von Rio de Janeiro liegenden Insel Ilha 


das Cobras und dem Festlande. (Abb. 15.) Die 
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' Abb. 13. Elektrisches Verholspill an der Schleuse Plötzensee 
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Abb. 14. S.S. W.-Treidellokomotive am Rhein-Herne-Kanal 


Stützweite der Hauptöffnung beträgt 170 m, der An- 
trieb erfolgt durch 4 Drehstrommotoren von je 36 PS. 

Auch auf nicht rein elektrischem Gebiet hat 
sich die Firma an der Lösung großer neuer Aufgaben 
beteiligt. W. v. Siemens sah eine Verpflichtung der 
Großindustrie darin, ihre große Leistungsfähigkeit 


zur Lösung von Problemen auszunutzen, die mit be- 


scheideneren. Mitteln nicht zu behandeln waren. 
So ist es besonders: seinem Unternehmungsgeist zu 
verdanken, daß die SiemenssSchuckertwerke im 
Interesse der Heeresverwaltung den Bau eines Luft- 
schiffes ih Angriff genommen haben, an dem er- 
mittelt werden sollte, welche Vorteile ein völlig un- 
versteiftes Prallluftschiff gegenüber den damals im 
Vordergrund des Interesses stehenden Zeppelin- 
Luftschiffen, starren Systems, besitzen würde. So 
entstand die Konstruktion des Siemens-Sehuckert- 
Luftschiffes mit einem Streckungsverhältnis 
von 1:8 und mit einer Geschwindigkeit von 
19,82 m pro Sekunde, wodurch dieses Luft- 
schiff % Jahr lang mit 1% m Vorsprung pro 
Sekunde das schnellste Luftschiff der Welt 
war. Die Arbeiten führten auch zum Bau der 
ersten drehbaren Halle, die es gestattete, auch 
bei starkem Bodenwind mit Sicherheit den 
schützenden Raum zu beziehen. Sie ist die 
einzige, einschiffige, vollkommen freistehende 
drehbare Halle geblieben. Abb. 16 zeigt das 
Luftschiff über seiner drehbaren Halle, 
gelegentlich seines ersten Aufstieges am 
23. Januar 1911. 


Während des Weltkrieges widmete sich 
die Firma zahlreichen Sonderaufgaben, die 
Heeres- und Marineleitung stellten, so insbe- 
sondere auch dem Flugzeugbau. Es gelang, 
einen Umlaufmotor zu entwickeln, der bei 900 
Umdrehungen pro Min. am Propeller nur 
0,81 kg/PSe wog und mit Hilfe dessen einen 
Kampfeinsitzer von überlegener Steigfähigkeit 
und Wendigkeit zu schaffen. (Abb. 17.) Außer- 
dem wurde der Bau von Großflugzeugen be- 
trieben, deren letztes mit 1800 PS-Motor- 
leistung eine Ladung von 6000 kg befördern 
könnte. (Abb. 18.) 


Nachdem durch den unglücklichen Aus- 
gang des Krieges die weitere Betätigung auf 
einem Teil der soeben geschilderten Sonder- 
gebiete gehemmt ist, hat sich die Firma um 
so energischer den friedlichen Aufgaben 
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gewidmet, deren vornehmste sie in dem Wieder- 
aufbau unserer Handelsflotte erblickt. Schiffe 
modernster Bauart beginnen wieder die deutsche 
Flagge in allen Meeren zu zeigen, aber nur 
wirtschaftlich wettbewerbungsfähige Schiffe können 
sich auf die Dauer halten. 
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Ein wesentliches Mittel 
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zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit bietet die 
Schiffselektrotechnik, deren Entwicklung nicht nur 
in Deutschland mit dem Namen der Firma eng ver- 
knüpft ist, von deren 75jähriger Tätigkeit auf die- 
sem Gebiete im vorstehenden einige Beispiele ge- 
geben sind. 


,.92.5, - > 99,555 > 


Zuschriften an die Schriftleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung!) 


Einschreiben! Zeesen, den 5. August 1922. 
b. Kónigswusterhausen (Mark) 
Schütte-Lanz-Str. 
An die 


Redaktion der Zeitschrift „Schiffbau 


Berlin SW.68, 
Neuenburger Straße 8, 


Sehr geehrte Redaktion! 


Der Streit zwischen den beiden Luftschiffbaufirmen ` 


Zeppelin und Schütte-Lanz hat leider wiederholt die 
Oeffentlichkeit in wenig vorteilhafter Weise beschäftigt. 
Infolgedessen bin ich sehr oft von Fachkollegen gefragt 
worden, was denn die Veranlassung dieses bedauerlichen 
Streites sei und worum es sich sachlich handele. 

= Veranlaßt ist der Streit infolge Verhandlungen mit 
dem Fiskus über Entschädigungen für Luftschiffe, die 
Ende 1917, also noch während des Krieges, begannen. 
Damals hatte man sich zwecks Vermeidung des außer- 
ordentlich langwierigen und kostspicligen Rechtsweges 
über die SE der Entschädigungen an Schütte-Lanz 
auf gütlichkem Wege ins Einvernehmen gesetzt: Leider 
sind dann später diese Verhandlungen infolge der Re- 
volution und des fortgesetzten Wechsels der Dezernenten 
von Jahr zu Jahr verschleppt worden, so daß uns schließ- 
lich nur noch der ordentliche Rechtsweg als einziger 
Ausweg zur Wahrung unserer Interessen übrig blieb, um 
so mehr, als von den sämtlichen juristischen Beratern des 
früheren Reichsmarincamts, des Reichs-Finanzministe- 
riums und Reichs-Schatzministeriums immer wieder 
darauf hingewiesen wurde, daß die von uns beanspruch- 
ten Entschädigungen nicht Sache des Reiches seien, 
sondern Sache des Luftschifíbaus Zeppelin, gegen den 
wir Klage wegen Verletzung unserer Patente und sonsti- 
gen Schutzrechte, sowie wegen der beanspruchten Ent- 
schädigung erheben müßten. 

Wir haben demgegenüber stets betont, daß diese 
Entschädigung wegen Verletzung unseres geistigen Eigen- 
tums und Uebertragung der Konstruktionen im Kriege 
nicht Sache des Lultschiffbaus Zeppelin, sondern Sache 
des Reiches sei, denn das Reich hätte unsere Patente 
und Schutzrechte gemäß $ 5 des Patent-Gesetzes nach 
Zahlung einer entsprechenden Vergütung ohne weiteres 
an sich ziehen können. 

Um schließlich unsere Rechte zu wahren, hat der 
Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz gegen die Zeppelin-Werke 
und gegen den Reichsfiskus Klage wegen Patentver- 
letzung und auf Entschädigung einreichen müssen. 

Hiervon ist der Luftschiffbau Zeppelin am 16. De- 
zember 1919 mit folgenden Worten verständigt: 5 

„Wir teilen Ihnen dieses schon jetzt mit, damit 

Sie nicht etwa des Glaubens sind, daß wir eine un- 
freundliche Handlung gegen Sie unternommen haben, 
ohne uns vorher mit Ihnen ins Benehmen zu setzen. 
Wir geben uns dabei der Hoffnung hin, daß es gelin- 
gen wird, wie Sie schon in Ihrem Schreiben Ihres Pa- 
tentbüros vom 20. August 1919 andeuten, zu einer 
gegenseitigen Verständigung wegen der gewerblichen 
Schutzrechte zu kommen. usw.” 

Leider ist es zu keiner Verständigung gekommen, 
der Boden der reinen Sachlichkeit wurde verlassen und 
haben die Veröffentlichungen in den verschiedenen Fach- 
zeitschriften bedauerlicherweise manchmal zu recht per- 
sönlichen und gehässigen Auseinandersetzungen geführt. 


Auch ist die wiederholte Bereitwilligkeit des Luftfahr- 
zeugbaus Schütte-Lanz, mit dem Luftschiffbau Zeppelin 
zusammenzugehen, von letzterem zurückgewiesen worden. 

Mit Vorstehendem dürfte die Veranlassung des Streit- 
falles gekennzeichnet sein, die sachlichen Gründe dürf- 
ten am besten durch ein Gutachten des Herrn Geh. Reg.- 
Rat Professor Dr.-Ing. e. h. H. Müller-Breslau- wieder- 
gegeben werden, welches Gutachten ich mit ausdrück - 
licher Genehmigung des Verfassers der Redaktion zur 
Verfügung stelle. Ich darf Sie bitten, es der Oeffent- 
lichkeit und insbesondere meinen Fachgenossen gütigst 
nicht vorenthalten zu wollen. 


In vorzüglicher Hochachtung 


Joh. Schütte. 


Gutachten über die statischen Verhältnisse der Schütte- 
Ä Lanz-Luftschifie. 

Die Bitte des Luftschiffbaus Schütte-Lanz um Ab- 
gabe eines Gutachtens über die statischen Verhältnisse 
der Schütte-Lanz-Luftschiffe erfülle ich gern, da der Bau 
dieser von der großen Allgemeinheit viel zu wenig ge- 
würdigten Luftschiffe gleich von vornherein auf strenger 
wissenschaftlicher Grundlage erfolgt ist. 

Ich muß eine für die Folge wichtige kurze Mitteilung 
über die ersten Anfänge. des Baues starrer Luftschiffe 
vorausschicken, unter Hinweis auf meine Abhandlung 
„Zur Geschichte des Zeppelin-Luftschiffes”, die ich mit 
der damals erforderlichen Zustimmung des Kriegsministe- 
riums im Jahrgange 1914 der „Verhandlungen zur Beför- 
derung des Gewerbeflcifes” veröffentlicht habe; sie ent- 
hält einen, Bericht über meine Tätigkeit als Mitglied der 
vom Kriegsministerium 1894 zur Prüfung des ersten Luft- 
schiffentwurfs des Grafen Zeppelin einberufenen, aus 
Fachgelehrten und Militärs zusammengesetzten Kom- 
mission. Mir war die Aufgabe zugefallen, die statischen 
Verhältnisse und die erreichbare Geschwindigkeit zu be- 
urteilen. Die Prüfung ergab die völlige Unbrauchbarkeit 
des ersten Entwurfes. Der starr sein sollende Schiffs- 
körper war den angreifenden Kräften in keiner Weise ge- 
wachsen. Hierfür nur ein den Entwurf kennzeichnendes 
Beispiel. In dem wichtigen Abschnitt ,Torsionshean- 
spruchung der statischen Berechnung wurde gefordert, 
daß einer Person, die an der Leiter zum Triebrad hinauf- 
steigt, zur Verhütung eines Torsionsmomentes in der 
Weise das Gleichgewicht gehalten werden müsse, „daß 
mittels eines an der gegenüberliegenden Treibradwelle 
E Taues eine entsprechende Nutzlast hinaus- 
gelassen wird.” Zu der mangelnden Festigkeit des 
Schiffskörpers kam die, einen großen Luftwiderstand er- 
zeugende, plumpe Form: ein langer Zylinder mit Halb- 
kugel am vorderen Ende. Nur durch vollständige Um- 
arbeitung des Entwurfes konnte das an sich als möglich 
erkannte Ziel des Grafen Zeppelin erreicht werden. 

Ich zeigte nun selbst den einzuschlagenden Weg, 
änderte zur Herabsetzung des Luftwiderstandes die 
Schiffsform, gab insbesondere dem Hinterschiff eine 
scharf in eine Spitze auslaufende Form und konstruierte 
das Schiffsgerippe als stabiles Raumfachwerk, bestehend 
aus zwei steilen, aneinandergefügten Schwedlerkuppeln 
mit verspannten Ringen. 

Diesem Entwurf hat Graf Zeppelin in einer der Kom- 
mission überreichten Denkschrift warme Anerkennung 
gezollt; er begrüßte die Verbesserung mit „dankbarer Be- 
geisterung”, bezeichnete solche Fahrzeuge als „die 
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Schnellschiffe der Zukunft” — blieb aber schließlich bei 
seinem eigenen Entwurfe und begnügte sich mit den not- 
wendigsten Verbesserungen. n jahrelanger Arbeit 
haben dann Graf Zeppelin und seine Mitarbeiter. das 
heutige Zeppelinschiff geschaffen, freilich nicht aus eige- 
ner Kraft allein. Einen bedeutsamen Anteil 
an dieser Arbeit wird der Wissende der 
führenden Tätigkeit des „Luftschiffbaus 
Schotte Lanz" zuerkennen. 

Während des Krieges war ich ständiger Berater der 
SE für Luftfahrt des preußischen Kriegsministe- 
riums. In dieser Eigenschaft besuchte ich auf Wunsch 
des Kriegsministers im Oktober 1915 die Schütte-Lanz- 
Werft in Mannheim-Rheinau. Die Leistungen der S.-L.- 
Schiffe waren mir bereits bekannt. Nun lernte ich auch 
alle baulichen Einzelheiten kennen und besonders die 
auf der Werft geleistete gründiche wissenschaftliche Ar- 
beit. Kein probierendes Hin- und Hertasten, sondern 
planmäßiges Vorgehen auf Grund wissenschaftlicher For- 
schung. Ich glaube die führende Tätigkeit des Luftschiff- 
baus Schütte-Lanz am besten durch die folgenden Aus- 
führungen zu würdigen: i ' 

1. Schon das erste Schütte-Lanz-Schiff, Bauzeit 1909 bis 
1911, hatte die nur geringen Widerstand bietende schlanke 
Form, vor allem ein scharf gebautes Hinterschiff, im 
Gegensatz zu den bereits in größerer Zahl erbauten 
Zeppelin-Schiffen, deren Form durch das lange zylin- 
drische Mittelstück und die kurzen völligen Enden ge- 
kennzeichnet war. Erst bei dem im Mai 1914 zur ersten 
Fahrt u egenn L Z 25 (Zeppelin) wurde die Bau- 
weise Schütte-Lanz nachgeahmt und dem Hinterschiffe 
eine schärfere Form gegeben. 

2. Bereits beim Schütte-Lanz 2 wurde das Schiffs- 
gerippe als steifes Rau.nfachwerk, bestehend aus zwei 
steilen aneinandergefügten Schwedlerkuppeln mit gut 
verspannten Ringen ausgebildet. Das war die von mir 
1894 dem Grafen Zeppelin empfohlene, von ihm aber 
nicht angenommene Lösung, die sich jetzt im Luftschiff- 
bau so gut bewährt hat. Sie wurde vom Luft- 
schiffbau Schütte-Lanz selbständig ge- 
funden. Auch bei der statischen Untersuchung dieses 
keineswegs leicht zu berechnenden Raumfachwerks sind 
die Statiker der Schütte-Lanz-Werft selbständig und mit 
gutem Erfolge vorgegangen. Es verdient besonders her- 
vorgehoben zu werden, daß vomSchútte--Lanz 2 
an alle Schútte-Lanz-Schiffe auf Grund 
einer eingehenden statischen Untersu- 
chung konstruiert worden sind. ' 


3. Besonders wichtig ist der vom Schütte-Lanz 2 an 
in jedes Schütte-Lanz-Schiff eingebaute innere Lauf- 
gang. Er bildet den Kiel, versteift den unteren Teil 
des Schiffes und überträgt, da er als räumliches Fach- 
werk ausgebildet ist, die an ihn angreifenden Kräfte auf 
die große Zahl der ihn stützenden verspannten Ringe. 
Auf diese Weise werden Brennstofflasten, Ballast, Nutz- 
lasten, Belastung durch Personen, sowie die von den 
Gondeln ausgehende Kraft über das Luftschiffgerippe 
verteilt. Einen weiteren Vorzug vor dem außenliegenden 
Laufgang bietet der innenliegende in statischer Be- 
ziehung durch Verkleinerung des Luftwiderstandes in der 
Längsrichtung des Schiffes und ganz besonders durch 
Verkleinerung der Angriffsfliche bei Seitenwind, was 
namentlich beim Einhallen sehr ins Gewicht fällt. Die 
statische Berechnung des Gerippes wird durch den 
innenliegenden Laufgang nicht erschwert; sein Biegungs- 
widerstand als durchlaufender Träger ist, verglichen mit 
dem Biegungswiderstand des Gerippes, so gering, daß die 
Deformationsarbeit des Laufganges bei der Aufstellung 
der genauen Elastizitätsgleichungen nach dem Prinzip 
der kleinsten Deformationsarbeit oder mit Hilfe des Prin- 
zips der virtuellen Verrückungen als unwesentlich heraus- 
fällt. Weiter bietet es keine Schwierigkeit, die Ver- 
steifung des Schiffsbodens durch Zuschläge zu den Quer- 
schnitten unterer Längsträger zu berücksichtigen und die 
Abmessungen der Querschnitte der Laufgangglieder so zu 
wählen, daß der vom Laufgang gebildete durchlaufende 
Träger den Durchbiegungen des Schiffes folgen kann, 
ohne überanstrengt zu werden. Die Zeppelin-Schiffe 
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wurden erst später mit einem inneren Laufgange ver- 
sehen, nachdem der Luftschiffbau Schütte-Lanz auch in 
dieser wichtigen Frage führend vorangegangen war. i 

Das 1913 durch Explosion verunglückte Marineluft- 
schiff L. II (Zeppelin) scheidet hier aus. Ich schließe 
mich aus voller Ueberzeugung der Darstellung des Herrn 
Geheimrat Schütte an, wonach es sich hier nicht um 
eine Erfindung des Luftschifíbaus Zeppelin gehandelt 
hatte, sondern um Erfüllung einer Forderung des Reichs- 
marineamtes. Daß Graf Zeppelin dem inneren Laufgang 
die Schuld an dem Unglück zugeschoben hatte, geht klar 
und deutlich daraus hervor, daß bei den nächsten 
Zeppelin-Schiffen der Laufgang wieder außen lag. Erst 
nach den Erfolgen der S:hütte-Lanz-Werft erhielten die 
folgenden Z-Schiffe einen inneren Laufgang. 

4. Die für die Erhaltung der Schiffsform wichtige 
Ringverspannung ist vom Luftschiffbau Schütte- 
Lanz gleich von vornherein in einer der Rechnung mög- 
lichst zugänglichen Weise als Dreiecksystem ausgebildet 
worden. Zur Entlastung der Ringstabspannungen bei 
ungleichen Gasdrücken beiderseits der Ringebene — 
z. B. beim Leerlaufen einer Zelle — dient eine die 
Kreuzungspunkte der Ringverspannungen miteinander 


‚und mit den Enden des Gastragkórpers verbindende 


Längsverspannung; sie wurde bereits 1913 ein- 
geführt. Steife Glieder der Ringverspannungen sind mit 
dem Ring gelenkig befestigt, damit sie bei ungleichen 
Gasdrücken nicht auf Biegung beansprucht werden. 

Durch Zwischenringe wird die Knicklänge der Längs- 
träger halbiert und für eine günstige Stellung der haupt- 
sächlich durch die Querkräfte beanspruchten Diagonalen 
des Gerippes gesorgt. i 

5. Die durch große Einfachheit und gute statische 
Wirkung sich auszeichnende Steuerung der Schütte- 
Lanz-Schiffe benutzt (seit 1912) nur vier große Steuer- 
flächen, die unmittelbar hinter den Leit- und Stabili- 
sierungsflächen liegen, je zwei in der senkrechten und 
in der wagerechten Längsebene des Schiffes im Gegen- 
satz zu den ersten Z-Schiffen (bis 1914) mit ihren zu 
beiden Seiten des Hecks sitzenden, aus vielen kleinen 
Teilen bestehenden kastenfórmigen Steuerflächen, die 
zur Folge haben. daß große Kräfte an seitlichen Aus- 
lagern am Schiffskörper angreifen. | 

6. Die bei. Schütte-Lanz seit 1913 angeordneten 
beiden seitlichen Gondeln bieten in statischer 
Beziehung den Vorteil der günstigen Beanspruchung der 
Ringverspannungen und gehören ebenfalls zu den von 
Zeppelin später (1916) übernommenen Verbesserungen. 

7. Auch in der Frage des Antriebes der Pro- 
peller ist der Luftschiffbau Schütte-Lanz führend vor- 
angegangen, er hatte von vornherein direkten Antrieb der 
auf Gondeln gelagerten Propeller. Zeppelin benutzte 
dagegen Propeller, die seitlich des Gerippes befestigt 
waren und dieses ungünstig örtlich beanspruchten; sie 
wurden von der Gondel aus durch lange Wellen und 
Kegelräder angetrieben. Erst Ende 1914, also während 
des Krieges, ging Zeppelin zu dem auch für den Betrieb 
größere Sicherheit bietenden direkten Antrieb von 
Schütte-Lanz versuchsweise über, um ihn danach durch- 


weg einzuführen. 

8. Von den baulichen Einzelheiten der letzten 
Schütte-Lanz-Schiffe hebe ich hier nur eine sehr be- 
achtenswerte Rohrträger-Konstruktion hervor, bestehend 
aus drei Gurtrohren, die durch Strebenrohre zu einem 
gegliederten Druckstabe von hoher Knickfestigkeit ver- 
bunden sind. Die Mehrarbeit, welche die Nietung eines 
Rohrträgers gegenüber dem Träger aus Stäben mit offenen 
Profilen im allgemeinen bereitet, ist durch geschickte 
Handhabung so herabgesetzt, daß sie gar nicht ins Ge- 
wicht fällt und durch die erheblich größere Tragfähigkeit 


ausgeglichen wird. 
Berlin, den 30. Juli 1922. 


gez. Dr.-Ing. e. h. H. Müller- Breslau, 
Geheimer Regierungsrat, 
Professor an der Technischen Hochschule zu Berlin, 
Mitglied der Akademien der Wissenschaften zu 
Berlin, Boston (U. S.) und Stockholm und der 


Preuß. Akademie des Bauwescns. 


Wiltgen, weg egent, nn - 
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England 
Unfall der ,¡ Raleigh". Die englische Admiralitát 
gibt bekannt, daß bei der Strandung des Kleinen Kreuzers 
„Raleigh” 10 Mann, fast sämtlich Heizer, ums Leben 
kamen. (Times, 12, VIII. 1922.) 


Ausrangierung. Die englische Admiralität teilt mit, 
daß in Durchführung der Washingtoner Beschlüsse die 
Schlachtkreuzer „Lion“, „Princeß Royal” und die Linien- 
schiffe  ,Conqueror”, „Monarch“, „Thunderer” und 
„Orion” verschrottet werden sollen. (Ztg. Tel. 31. 8. 
1922.) 


Luitiahrwesen. Manchester Guardian berichtet zu 
dem beschlossenen Neubau von. 500 Flugzeugen (cin- 
schließlich der Reserven), daß man nicht nur Flug- 
zeuge ganz aus Metall, sondern auch andere Typen 
bauen will, z.B. sehr große Secflugzeuge für Aufklárungs- 
zwecke, die teilweise mit 2 oder 4 gewaltigen Rolls- 
Royce-Condor-Motoren zu 600 PS ausgerüstet werden 
sollen. Ferner ist der Bau von Flugzeugen mit noch 
größeren Motoren geplant. Als erstes will man ein 


‚Bombenflugzeug von sehr großen Maßen herstellen. An 


Flugzeugen ganz aus Metall befinden sich 6 im Bau. 
Da der letztere Typ noch in der Entwicklung begriffen 
ist, wäre es nicht ratsam, schon jetzt an ein ausführ- 
liches Programm heranzugehen. Es ist jedoch zu hoffen, 
daß englische Ingenieure bald die Vollendung dieser Flug- 
zeuge erreichen werden. (Manchester Guardian, 
19. August 1922.) 


Englische Kolonialstaaten 


Neuseelands Marinepolitik. Der Berichterstatter der 
Morning Post schreibt, daß Massey über die von der 
Admiralität gemachten Vorschläge zur Vergrößerung 
der neuseeländischen Flotte folgendes ausführte: Wäh- 
rend der Zeit der schlechten finanziellen Verhältnisse 
soll ein Geschwader in Dienst gehalten werden, das sich 
schnell verstärken läßt, wenn die Zeiten sich bessern. 
Die Verstärkung würde aus Kleinen Kreuzern und Unter- 
seebooten bestehen. — Alle Reserven sind an Ort und 
Stelle zu beschaffen. Zur Ausstattung des Reiches mit 
Flottenstützpunkten soll Neuseeland Geld oder Material 
beisteuern. Hafenanlagen, Docks, Kohlen- und Vorrats- 
lager hat Neuseeland für sein Geschwader selbst zu 
stellen. Es hat für den Schutz seines Handels, die 
Lagerung der Geschütze sowie für ausgebildetes Personal 
für Handelsschiffe und Geleitdienst selbst zu sorgen. 
Ferner hat es die bewegliche Hafenverteidigung und die 
Organisation des Minensuchdienstes auszuarbeiten. (Mor- 
ning Post, 21. August 1922.) 


Funkentelegraphie in Australien. Zwischen der 
australischen Regierung und der Amalgamated Wircleß 
Co. (Australasia) ist ein Vertrag über den Ausbau des 
australischen Funkennetzes abgeschlossen worden, der 
unmittelbaren Funkhandelsverkehr mit England und 
Nordamerika und die Errichtung von Empfangsstationen 
in jeder größeren australischen Stadt vorsieht. Das 
Aktienkapital der Gesellschaft wird auf eine Mill. £ 
erhöht unter teilweiser Uebernahme durch die Regierung. 
Der schon bestehende Küstenfunkdienst wird von der 
Gesellschaft übernommen. Diese Gesellschaft besitzt das 
ausschließliche Recht zur Erwerbung aller zurzeit vor- 
handenen und künftigen neuen Patente der vier großen 
Funksysteme der Welt für Australien und Neuseeland. 
Sie beabsichtigt, in ganz Australien öffentlichen und pri- 
vaten Funksprechverkehr einzurichten. (Manchester 
Guardian, 10. August 1922.) . 
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Frankreich 


Die Kriegsneubauten. P. Le Roll behandelt im 
Journal de la Marine: Le Yacht die während des Krieges 
zur Unterseebootsbekämpfung gebauten, vornehmlich 
als Wachtschiffe aller Art anzusprechenden Fahrzeuge. 
Die Bestrebungen gingen auf den Bau kleiner Schiffe hin 
mit der Aufgabe, „die deutschen Unterseeboote zu ver- 
jagen und die von ihnen gelegten Minen unschädlich zu 
machen‘. Da Frankreich in seinen Arsenalen und 
Kriegsschiffswerften zu wenig Hilfsmittel zur Verfügung 
standen, mußten Kanonenboote (Sloops) in England, 
Torpedoboote in Japan, Beobachtungsschiffe und Unter- 
seebootsjäger in Amerika bestellt werden. Auch die fran- 
zösischen Konstrukteure lieferten jedoch Pläne für Be- 
obachtungsfahrzeuge und Kanonenboote, die — besonders 
anfangs — französischen Werften in Auftrag gegeben 
wurden. 

Die ersten Kanonenboote wurden behelfsmäßig zu- 
sammengebaut. Man nahm Maschinen, Kessel usw. aus 
alten Torpedobooten heraus und baute um sie herum 
Schiffskörper für die Verwendung als Kanonenboote. 
Bald gelang es jedoch, homogenes Material zusammen- 
zufinden und auch Kanonenboote mit Dieselmotoren- 
Antrieb herzustellen. Dann kamen Avisos an die Reihe, 
dann Kanonenboote mit Handelsschiffsaussehen, . die 
heute einschließlich der Sloops durchgängig als Avisos 
bezeichnet werden. | 

Die Hauptmerkmale der einzelnen Typen sind folgende: 


Avisosvom Typ „Oise“. „Oise“ ist 1916 vom 
Stapel gelaufen. Länge zwischen den Perpendikeln 70 m; 
Breite 8,16 m; Tiefgang 2,50 m; Verdrängung 650 t. 
Engrohrige Wasserrohrkessel mit Oelheizung, Turboräder- 
getriebe, 2 Schrauben. Leistung 4500 PS. Geschwindig- 
keit 21 kn; Fahrtstrecke bei 10 kn Geschwindigkeit 
1890 sm, bei 15 kn 1550 sm, bei 18 kn 1200 sm. Artillerie: 
4 10-cm-Geschütze, 2 4,7-cm-Geschütze; 2 Bombenwerfer. 
Heizölvorrat 73 t, Zuladung an Heizöl 72 t, zusammen 
also 145 t Heizöl. | 

Von diesem Typ sind die Avisos ,Ailette”, „Ancre”, 
„Marne“, „Somme“, „Scarpe“, „Suippe”, „Yser“, 
„Meuse“, „Escaut“, die durchweg 4 10-cm-Geschütze 
haben, wenn auch die kleine Artillerie hier und da etwas 
abweicht, sämtlich Dampfturbinen und Oelkessel haben. 
Ihre Abmessungen sind z. T. etwas größer als die der 
„Oise” (mit Ausnahme von „Ailette” und „Escaut mut" 
nur 577 t Verdrängung). 


Avisos vom Typ „Bapaume". Dieser Typ 
zählt 30 Einheiten, die z. T. erst nach dem Waffenstill- 
stande fertiggeworden sind. Verdrängung 700 t, Länge 
zwischen den Loten 72 m, Breite 7,2 m, Tiefgang 2,9 m 
hinten und 1,75 m vorn. Kessel: 2 engrohrige Wasser- ` 
rohrkessel (meist Guyot-Kessel) mit Oelheizung; aus- 
genommen sind folgende 6 Fahrzeuge, die Kohleheizung 
erhalten haben: „Craonne“, „Liévin“, „Baccarat“, „Bé- 
thune”, ,Montdemont” und „Montmirail“. Maschinen: 
Turbogetriebe von 5000 PS, Vertragsgeschwindigkeit: 
18 kn für die mit Kohle-, 21 kn für die mit Oelheizung : 
ausgerüsteten Schiffe. Brennstoffvorrat: 220 t Oel oder 
200 t Kohle. Artillerie: 2 14-cm-Geschütze, 1 7,5-cm- 
Flak. Alle Fahrzeuge dieses Typs haben Namen von 
Arie oder durch Schlachten berühmt gewordenen 

tádten. 


Kanonenbootevon350t. Ziemlich ungleich- 
artige Fahrzeuge, z. T. gebaut nach dem alten Avisotyp 
„Couleuvrine‘. Jetzt größtenteils in Minenleger um- 
gebaut, einige sind an Rumänien verkauft. 

„Agile“, ,Dédaigneuse”, ,Gracieuse., ,Malicieuse”, 
„Moqueuse“: 60,2 m lang, 7,01 m breit, 2,60 m Tiefgang. 
Engrohrige Wasserrohrkessel mit Kohleheizung; eine aus 
einem alten Torpedoboote stammende Maschine. Ge- 
schwindigkeit 15 bis 16 kn; Aktionsradius bei 10 kn 
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Fahrt etwa 2000 sm; Kohlenvorrat zwischen 80 und 100 t. 
Artillerie: 2 10-cm-Geschütze, 2 Maschinenkanonen zur 
Flugzeugabwehr, 1 Bombenwerfer. 

An diesen Typ lehnen sich an: „Sanssouci 
„Etourdi”, „Inconstant‘, ,Impétueuse”; die auf „ante 
endigenden: „Conquerante”, „Surveillante“, „Enga- 
geante” usw. haben Oelheizung. 


Kanonenboote von 500 t. Es sind 5 Boote 
dieses Typs vorhanden: ,Dubourdieu”, „Duchaffault“, 
„Ducouedic“, „Dumont-d’Urville”, „Duperré“; sie sehen 
wie Frachtdampfer aus. Länge 60 m; Breite 7,98 m; 
Tiefgang 2,66 m. Breguet-Turbinen mit Uebersetzungs- 
getrieben, 2000 PS Leistung. Dutemple-Guyot-Kessel 
mit Oelheizung. Geschwindigkeit: höchste bei 350 Um- 
drehungen 18 kn, Dauerfahrt 17,5 kn. 135 t Oel, 15 t 
Wasservorrat. Artillerie: 1-14-cm- und 1 10-cm-Geschütz, 
1 7,5-cm-Flak. | | 

Sloops. In England gebaut und mit Sternnamen 
unterschieden: „Algol“, „Altair“, „Ald&baran“, „Antares, 
„Bellatrix“, „Cassiopée“, „Regulus“; hierzu gehört auch 
der im Kriege durch ein deutsches Unterseeboot ver- 
senkte „Rigel“, Länge zwischen den Loten 80 m; größte 


Breite 10 m; Tiefgang vorn 345 m, hinten 4 m. Ver- ` 


drängung 1250 t. 2 Zylinderkessel mit rückkehrender 
Flamme und Howden-Zug. Eine stehende Dreifach-Expan- 
sionsmaschine mit 4 Zylindern, 2800 PS. Geschwindigkeit 
bei 175 Umdrehungen 175 kn etwa. Kohlenvorrat 
zwischen 300 und 350 t. Aktionsradius: bei 11 kn 3100 sm, 
bei 13 kn 2900 sm, bei 15 kn 2200 sm, bei 16 kn 2100 sm. 
Artillerie: 2 14-cm-, 2 4,7-cm-Geschütze. 

Sloop „Ville-d’Ys“ ist etwas größer; sie verdrängt 
1490 t und ist 83,80 m lang. Bewaffnung: 2 14-cm-, 3 
Eat 2 Maschinenkanonen und 2 Bomben- 
werler. | 
Torpedoboote vom Typ „Touareg (so- 
enannte japanische Torpedoboote); Es. gibt davon 12 
tück, die in Japan gebaut und nach französischen 
Kolonien benannt sind. Gute Seeboote. Verdrängung 
685 t normal, 830 t mit Zuladung; Länge zwischen den 
Loten 78,80 m; Breite 7,40 m; Tiefgang 2,45 m. Kessel: 


japanischer Marinetyp (Art Yarrowkessel), 2 große und 


2 kleine: Oel- und Kohleheizung. 3 Dreifach-Expan- 
sionskolbenmaschinen, 4 Zylinder, 412 minutl. Umdre- 
hungen. Geschwindigkeit 29 bis 30 kn. Leistung bei 
25 kn Fahrt 9600 bis 10000 PS. 100 t Kohle-, 120 t Oel-, 
10 t Speisewasservorrat. Aktionsradius: 1750 bis 1950 sm 
be nach Zuladung) bei 14 kn, 1200 sm bei 22 kn Fahrt, 
Artillerie: 1 12-cm-, 4 7,6-cm-Geschütze, 2 Maschinen- 
kanonen, 2.Zwillings-Torpedolanzierrohre auf der Brücke. 

Kleinere Typen. Den vorstehend aufgeführten 
Typen reihen sich eine Anzahl von Schlepp-, Fisch- 
dampfern usw. an. Hier sollen nur noch einige Angaben 
über Jagd- und Beobachtungsfahrzeuge gemacht werden. 

Die in den Vereinigten Staaten erbauten Untersee- 
bootjäger sind. 33,75 m lang, 4,65 m breit, haben 1,70 m 
Tiefgang und 70 t Verdrängung. Ihre Betriebsanlage be- 
steht aus 3 Standard-Motoren von je 250 PSe, deren 
jeder auf eine Schraube wirkt. Sie sind 17 bis 18 kn ge- 
laufen, aber sicher rechnen kann man nur mit 220 PSe 
und 16 kn Fahrt. Artillerie: 1 7,5-cm- oder 2 5,7-cm- 
Geschütze. Es waren rund 100 solcher Boote vorhanden, 
die mit eigener Kraft von Amerika nach Europa gefahren 
sind. Der Aktionsradius bei 12 kn Geschwindigkeit be- 
trägt etwa 800 sm. Bewaffnung: Gewehre. 

Die in England gebauten kanadischen Beobachtungs- 
schiffe sind 23 m lang und haben je 2 Standard-Motoren 
von 250 PS, also vom selben Typ wie die eben be- 
sprochenen Unterseebootjäger. Bewaffnung: die ersten 
Boote 1 6,5-cm-, die späteren 1 7,5-cm-Geschütz; Ma- 
schinengewehr am Heck. Geschwindigkeit praktisch 
14 kn, bei gewissen Versuchen unter günstigsten Wetter- 
verhältnissen 18 bis 20 kn. England, das mehrere 1000 
dieser Boote gebaut hat, trat an Frankreich etwa 200 
davon ab. 

In Frankreich begann man 1917 mit dem Bau von 
Beobachtungsfahfzeugen: 

acht solcher Schiffe, Typ ,Cornilleau”, sind 26,30 m 
lang und verdrängen 40 t; sie haben 2 amerikanische 
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Wolverine-Motoren, die in 6 Zylindern bei 400 minutl. 
Umdrehungen 180 PS leisten; Geschwindigkeit 13 kn; 
Bewaffnung: 1 7,5-cm-Geschütz, 1 Maschinenkanone und 
Gewehre; 

zwölf solcher Schiffe, Typ ,Despujols”, 25 t Ver- 
drängung, Flugzeugmotoren. 

Unterseeboote. Während des Krieges wurden 
fertiggestellt: „Bellone”, Hermione”, „Gorgone', je 350 t 
Ueberwasser-Depl.; „Atalane”, ,Amphitrite”, „Are&thuse‘, 
„Andromaque‘, „Artemis“, „Ariane“, je etwa 420 t; 
»Astrée” und „Amarante“ (Minenleger) zwischen 435 und 
440 t; „Amazone“ und „Antigone“, je 457 t; ,Néréide”, 
820 t; ,Diane” und „Daphne“, 716 t; endlich die Dampf- 
boote ,Sané” und ,Dupuy-de-Lóme” von je 854 t. 

„Diane“ und „Ariane“ sind versenkt worden. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 2. September 1922.) 


Linienschift „France“. Zu dem Verluste des Linien- 
schiffs France" teilt das Ministerium folgendes mit: 
Auf dem Rückmarsch von einer : NachtschieBiibung ist 
das Linienschiff , France” beim Einlaufen in die Bucht 
Quiberon durch die Einfahrt der Teignouse auf Felsen 
gestoßen. Um nicht durch den Strom auf die Klippen 
der Teignouse getrieben zu werden, muBte das Schiff 
ankern, da es infolge der erlittenen Havarien manövrier- 
unfähig geworden war. Es sank auf 20 m Wassertiefe. 
Bisher sind keine Menschenleben verloren; die Besatzung 
wurde durch das Linienschiff „Paris“ aufgenommen. — 
(Temps, 27. August 1922.) 

Am 29. August 1922 schreibt Temps selbst zu diesem 
Unfalle: Der Fall müsse genau untersucht werden. Die 
Einfahrten von Quiberon und Brest seien außerordentlich 
gefährlich, besonders infolge des fast ständig dort herr- 
schenden Nebels. Das Unglück habe sich aber in einer 
sternklaren Nacht zugetragen, bei Niedrigwasser und einer 
Fahrzeuggeschwindigkeit von 12 kn. Auf der Karte seien 
16—19 m Wassertiefe an der Unfallstelle eingetragen. 


" Man könne deshalb die Schuld an dem Unglück nicht 


dem Kommandanten zuschreiben, sondern der Stelle, die 
mit der Berichtigung der Seekarten beauftragt sei. Temps 
weist auf die durch den Verlust des Schiffes eingetretene 
Störung im Machtverhältnis der Unterzeichner des Was- 
hingtoner Vertrages hin. 


Italien 


Die Finanznot in der Marine. Der Marineminister 
hat im Einvernehmen mit dem Schatzminister bestimmt, 
daß zur Erzielung von Ersparnissen zwei Abteilungen und 
mehrere Büros in der Zentralverwaltung aufgelöst, der 
Bau von 8 Minenlegern und 2 Schulschiffen sowie die. 
Arbeit auf allen Schiffen eingestellt werden soll, die in 
der Flottenliste zu streichen beabsichtigt wird. Ferner 
soll die Entwaffnung bzw. die ee A Bewaff- 
nung auf mehreren Kriegsschiffen durchgeführt werden, 
jede nicht unbedingt notwendige Schiffsbewegung unter- 
bleiben, sowohl das militärische als auch das Arsenal- 
personal verringert und die Eröffnung der Marineschulen 
um ein Jahr verschoben werden. Brennstoffvorräte sind 
bis auf weiteres nicht mehr zu kaufen. 

Die Besatzungen der Schiffe werden von 46 000 auf 
weniger als 40 000 Mann verringert, das Arbeiterpersonal 
der Arsenale um 1000 Mann beschränkt. (Moniteur de la 
Flotte, 2. September 1922.) 


Wrackbeseitigung. In Pola ist mit der Beseitigung 
des Wracks des dort durch Torpedoschuß versenkten 
Linienschiffes „Viribus Unitis“, das ein Verkehrshindernis 
bildete, begonnen worden. (Temps, 12. August 1922.) 


„Leonardo da Vinci”. In einer gemeinsamen Tagung 
italienischer Schiffbaubeamten und Ingenieure ist eine 
Entschließung angenommen worden, in der die Wieder- 
herstellung des „Leonardo da Vinci“ als unzweckmäßig 
und sogar gefährlich abgelehnt wird. (Moniteur de la 
Flotte, 9. September 1922.) 


Torpedoboote. Von den in Neapel im Bau befind- 
lichen Zerstörern soll der erste im Oktober 1923 vom 
Stapel laufen. (Moniteur de la Flotte, 9. September 1922.) 
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Japan 

Das Problem des Stillen Ozeans. Ueber das neu 
erschienene Buch des russischen Generals Golovin: „Das 
Problem des Stillen Ozeans im 20. Jahrhundert“ schreibt 
Daily News: Der Verfasser, dessen Mitarbeiter Admiral 
Bubnow war, kommt zu dem Schluß, daß das Washing- 
toner Abkommen, weit entfernt davon, Frieden im 
Stillen Ozean zu stiften, in Wirklichkeit Japan die un- 
bestreitbare Herrschaft über seine westlichen Gewässer 
gegeben hat, falls es diese auszuüben Lust hätte. An- 
gesichts der vorhandenen Flottenstützpunkte, der Natur 
des Kriegsschauplatzes, der Größe der gegenwärtigen 
Flotten, ihrer Geschützstärke und ihrer Geschwindigkeit 
würde Japan imstande sein, die Philippinen zu nehmen, 
Truppen in China und Ostsibirien zu landen und nótigen- 
falls Hongkong im Rücken zu belagern und so die eigenen 
Gewässer zu schließen, bevor eine amerikanische oder 
englische Flotte auch nur einen Schuß gegen Japan 
feuern könnte. Selbst die beiden Flotten vereinigt, mit 
Singapore als nächstem Stützpunkt, würden kaum für 
erfolgreiche Operationen hinreichen. Es bleibe nur zu 
hoffen, daß Japan nicht zu kämpfen begehre. Aber die 
Frage seiner jährlichen Bevölkerungszunahme in Höhe 
von 700000 Seelen, die nach keiner Seite Auslaf finde, 
bleibe. bestehen. Das einzige Gegengewicht gegen Japans 
Macht “erblickt Golovin in dem Bündnis eines wieder- 
erstandenen Chinas und eines wiedererstandenen Ruß- 
lands mit den Vereinigten Staaten. Wann sich dieser 
Zustand verwirklichen könnte, darüber spricht er sich 
nicht aus. (Daily News, 18. August 1922.) 


erung. Nach einem soeben bekanntgege- 
benen Plan werden mehrere Kriegsschiffe nach Entier- 
nung ihrer Türme zum Abwracken an verschiedene 
Werften überwiesen. Nach nenne der vorberei- 
tenden Arbeiten, die u. a. an den Schiffen „Aki“, „Sat- 
suma”, ,Katori”, ,Kaschima”, „Kurama“ und „Ikoma“ 
vorgenommen werden, sollen die er warten, bis 
die Washingtoner Abrüstungsverträge in Kraft getreten 


sind, (Times, 18. August 1922.) 


Die Oelieuerung. Obwohl die japanische Flotten- 
stärke vom 8:8- zum 6:4-Geschwadersystem herab- 
ES worden ist, blieb, dem „Japan Advertiser zu- 


‚folge, die Frage der Oelfeuerung weiterhin ungelóst. Das 


japanische Kerosinöl wird hauptsächlich in den Provinzen 
Akita und Echigo produziert, ist aber gegen eine jähr- 
liche Ausbeute 1914/15 von 450 000 t auf 300 000 t zurück- 


gegangen, Infolgedessen ist die japanische Marine auf 


den Import von Oel angewiesen, bis einige neue große 
Oelfelder im eigenen Lande erschlossen sein werden. Zu 
diesem Zwecke werden in Nordsachalin ungen 
ausgeführt, wofür im nächsten Budget 1% Millionen Yen 
bereitgestellt werden sollen. (Deutsche Allgemeine Zei- 
tung, 22. August 1922, Abendausgabe.) 


Schweden 


Neubauprogramm. Im November 190 wurde in 
Schweden ein Ausschuß eingesetzt, der die Frage der 
nationalen Verteidigung prüfen und Vorschläge für die 
Reorganisation von Heer und Flotte machen sollte. In 
dem jetzt veröffentlichten Berichte ist der die Marine 
behandelnde Teil von besonderem Interesse. Das darin 
empfohlene Programm umfaßt folgende Neubauten: 3 
Küstenpanzerschiffe eines neuen ‚Typs, 12 Zerstörer, 6 
Unterseeboote I. Klasse, 3 Unterseeboote mit Einrich- 
tungen zum Minenlegen, 22 Unterseebootsjáger, 12 
Motortorpedoboote und 6 Wachboote. Alle diese 
Schiffe sollen bis Ende 1934 fertig sein. Da die Küsten- 
panzer auch Kreuzer Dienst tun sollen, würden sie 
zweckmäßig folgenden Konstruktionsangaben entsprechen: 
Länge 45% 4” (140 m), Breite 49 4” (15 m), Tiefgang 
18° (5,5 m), Verdrängung 6200 t, Geschwindigkeit 29 kn; 
die Bewaffnung soll aus 6 8,2”- (21-cm-}Geschützen be- 
stehen, die paarweise in mittschifís aufgestellten Türmen 
und zwar so angeordnet sind, daß ein Turm vorn und 
zwei Türme — überhöht — achtern stehen; ferner aus 6 
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4,1”-(12-cm-)Schnellfeuergeschützen hinter Schutzschilden 
und 3 3”-(7,6-cm-}Flugzeugabwehrkanonen, 3 Flugzeug- 
E und 2 21”-(53,3-cm-)Tor- 

dorohren. Der Panzer würde im stärksten Tete 5” 
127 mm) dick sein. Es wäre ein interessanter Schiffs- 
typ, wenn man auch bezweifeln kann, daß sich mit dem 
angegebenen Deplacement genügend Geschwindigkeit 
und Offensivkraft werden vereinigen lassen. — Für die 
Torpedoboote werden 900 t Verdrängung und 35 kn Ge- 
schwindigkeit verlangt. 


Für die bisher schon vorhandene Marine werden 
mancherlei Neueinrichtungen und Aenderungen verlangt, 
z. B. die Ausrüstung der „Sverige“ -Klasse mit modernen 
Feuerleitungsanlagen und der alten Panzerschiffe mit 
Geschützen größerer Reichweite. Die Baukosten des 
Neubauprogramms werden auf 106150000 Kronen, die 
Kosten für den Umbau der „Sverige”-Klasse auf 
900 000 Kronen und die für die älteren Panzerschiffe auf 
1200000 Kronen geschätzt. Auch die Reorganisation 
des Marine-Flugwesens wird empfohlen, die Kosten 
hierfür sind zu 1500000 Kronen angenommen. 


Es bleibt abzuwarten, ob dieses vom Standpunkte 
der Landesverteidigung aus durchaus nicht übertriebene 
Programm die Billigung der öffentlichen Meinung finden 
wird. Die Finanzlage soll dabei weitgehende Berück- 
sichtigung gefunden haben. Früher bestand das schwe- 
dische Volk mehr als die Regierung darauf, daß die Ver- 
teidigungsmittel auf der Höhe gehalten würden. Das 
Linienschiff „Sverige“ wurde z. B. vor 10 Jahren aus 
einer öffentlichen Sammlung bezahlt, da die Regierung 
die Mittel dafür nicht bewilligte. Der Ertrag der Samm- 
lung belief sich damals auf mehr als 1 Million Pfund, 
und da der Bau des -Schiffes nur 70000 £ kostete, so 
wurde der Rest für vorbereitende Arbeiten an den 
Schwesterschiffen „Drottning Victoria” und „Gustav V.” 
verwendet. Diese drei Schiffe zeigen, was man auch mit 


einem kleinen Deplacement erreichen kann. Obwohl sie, 


nur 7600 t verdrängen, hat jedes dieser Schiffe 225 kn 
Höchstgeschwindigkeit, einen 8” (203 mm) dicken Panzer- 
gürtel, eine Bewaffnung von 4 11”-(28-cm-)Geschitzen 
und einer ganzen Anzahl kleinerer Kanonen sowie 2 
Unterwasser-Torpedolanzierrohre. (The Naval and 
Military Record, 30. August 1922.) 


Spanien 


Ä 


Neubauten. Zur Ausführung des neuen SE } 
au 


gramms sind bewilligt worden: 130 000 000 Pes. zum 


von 2 Kreuzern mit je 7900 t Verdrängung, von denen der 
erste im August 1922 in Ferrol auf Stapel gelegt werden 
soll, und 53500000 Pes. zum Bau von Zerstórern, von 
denen der erste Anfang 1923 in Bau genommen werden 
soll. (Temps, 5. August 1922.) a 


Stapellauf. In Ferrol ist der Kreuzer ,Don-Blas- 
Leza”, der von der Sociedad española del construzzione 
navale gebaut wurde, vom Stapel gelaufen. Das Schiff 
soll 28 kn laufen und 4 Tripeltorpedorohre, 6 15-cm-Ge- 
schütze und 4 Flugzeugabwehrkanonen tragen. (Moni- 
teur de la Flotte, 9. September 1922.) 


Vereinigte Staaten 
Luitiahrwesen. Das erste in den Vereinigten Staaten 


zu bauende halbstarre Luftschiff hat das amerikanische . 


Kriegsamt bei der Goodyear Tire and Rubber Co. in 
Akron bestellt Dieses sowie 5 weitere, bei derselben 
Gesellschaft bestellte unstarre Luftschiffe werden für. die 
Verwendung von : Heliumgas ausgerüstet. Das halb- 
starre Luftschiff wird ferner das erste sein, das als Flug- 
zeugträger gebaut wird. Ohne seine Fahrt zu unter- 
brechen, wird es imstande sein, ein Flugzeug abzu- 
setzen oder an Bord zu nehmen. Es wird 91 m lang sein und 
750 000 Kubikfuß (21 234 cbm) fassen. Bei 44,5 Meilen Stun- 
an Ge wird seine Fahrstrecke 4140 Meilen be- 
tragen, bei 70 Meilen Stundengeschwindigkeit 1630. Die 
Reise von Liverpool nach New York oder von New York 
nach San Francisco könnte mit 50 Meilen Fahrt in 
60 Stunden gemacht werden. Am metallenen Kiel des 
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Luftschiffes hängen 2 Maschinen- und eine Navigations- 
gondel. Der Ballon wird so gut wie aus einem Teil be- 
stehen, obwohl ein Mittelschott ihn der Länge nach durch- 
läuft. Die Konstruktionsarbeit soll im Oktober, d. h. 
nach 15 Monaten, beendet sein; die Pläne wurden von 
den Ingenieuren der Firma in Gemeinschaft mit Armee- 
ingenieuren ausgearbeitet. — Die Marine der Vereinigten 
Staaten erhält außerdem ein Starrschiff, das größte seiner 
Art, 192 m lang, das 19 Gaszellen enthält. — Von den 5 
unstarren Schiffen werden 3 zu 250000 (7078 cbm) und 
2 zu E 000 (3681 cbm) Kubikfuß sein. (Times, 26. August 
1922. | 


Die Witterungseinflüsse auf militärische Luftiahrt- 
operationen wurden bei Durchführung der Luftfahrt- 
aufgaben in Verbindung mit dem Flottendienst erkannt, 
d. h. bei der Schiffsbegleitung, Küstenbewachung, Unter- 
seebootsaufklärung usw. Die Erforschung der Luft- 


strömungen liegt nicht nur im Interesse der Flugsicher- 


keit, sondern auch in demjenigen einer zweckmäßigen 
Ausnützung der Luftwaffe. Schon während des Welt- 
krieges konnten Luftfahrzeuge, die auf dem Angrifísfluge 
gegen die Strömungen E hatten, diese beim 
ückfluge benutzen. Die Erkundung der Luftströmungen 
in höheren Luftschichten ist auch wichtig für die Schluß- 
folgerung auf die Bodenwinde, die zu Gasangriffen ver- 
wendet werden sollen. Luftschiffe und Flugzeuge treiben 
im Gegensatz zu Seeschiffen vor dem Wind annähernd 
mit der Eigengeschwindigkeit des Windes. 
Zuverlässige Wetterberichte werden erstattet von 
Vorpostenfahrzeugen, Luftschiffen und Küstenstationen; 


` 
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sie werden bei der meteorologischen Stelle der Flotte 
bearbeitet. Auflandige Winde mit guter Sicht auf See 


. begünstigen die Beobachtung: herannahender feindlicher 


Streitkräfte, während dunstige ablandige Winde Flotten- 
manöver stören und wie ein Schutzschirm für sich 
nähernde Schiffe wirken. Aufgabe des Meteorologen ist 
es hier, die Dauer dieser Sichtverhältnisse vorauszu- 
bestimmen. Zu seinen Pflichten gehört auch die Vorher- 
sage von Gewittern und Zyklonen. Da damit gerechnet 
werden muß, daß in Kriegszeiten der Funkdienst- Zeit- 
weilig eingestellt wird, müssen Vorhersagen auch mit 
geringem Nachrichtenmaterial und zum größten Teil mit 
Hilfe der örtlichen meteorologischen Instrumente mög- 
lich sein. 

Feststellung der Stärke und Veränderlichkeit der 
Bodenwinde ist wichtig für Mastverankerung und Hand- 
habung von Luftschiffen auf dem Boden sowie für Start 
und Landung von Flugzeugen. 


Bei den Bombenversuchen an den früheren deutschen 


` Kriegsschiflen wurde genau auf die Wetterverhältnisse 


Rücksicht genommen. Die systematische Erweiterung 
des Wetterdienstes führte dazu, daß die Flughöhen gegen 
ee ch bereits auf mehr als 6000 m gegen 1000 m 
bei Kriegsbeginn gestiegen waren. Bei günstigen Wetter- 
yerhältnissen ist es möglich, Flugzeugen selbst in diesen 
Höhen noch mit Abwehrgeschützen und Scheinwerfern 
Abbruch zu tun. 

Das Marine-Nachrichtenamt verbreitet zweimal täg- 
lich Wetterberichte mit Vorhersagen und Sturmwarnun- 
gen für verschiedene Zonen. (Aviation, New York, 
15. Mai 1922; Nachrichten für Luftfahrer, 18. Juni 1922.) 


Patent-Beriht = 


Nr. 345196. Veriahren zur elektrischen 
Siemens & Halske 


Kl. 65a. 
Kennzeichnung von Schiliahrtsstraßen. 
Akt.-Ges. in Siemensstadt bei Berlin. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um das an sich 
bekannte Verfahren zur Kennzeichnung von Schiffahrts- 
straßen, bei dem die induktiven irkungen eines 
Wechselstromes, der ein längs der Fahrstraße verlegtes 
Kabel durchflieBt, an Bord des Schiffes durch Empfangs- 
einrichtungen wahrnehmbar gemacht werden. Das Neue 
besteht in der Verwendung von Wechselstrom von einer 
Frequenz, die — unter Berücksichtigung der von der 
Höhe der Frequenz abhängigen Höhe der indizierten 
elektromotorischen Kraft der Stromabnahme längs des 
Kabels und der mit der Meerestiefe und dem Salzgehalt 
des Meerwassers veränderlichen Absorption der In- 
duktionswirkungen — an der ungünstigsten Stelle der zu 
kennzeichnenden Strecke den Höchstwert der induzierten 
elektro-motorischen Kraft im Aufnahmeapparat hervor- 
bringt. Der Zweck dieses Verfahrens ist der, einen 
Wechselstrom von möglichst niedriger Frequenz benutzen 
zu können. 


KL 65 a. Nr. 345.197. Kuppelung für die Luitleitungen 

zwischen dem abnehmbaren Kopfteil und dem Atmungs- 

erät bei Taucheranzügen. 

C anseatische Apparate- 

bau-Gesellschaft, vorm. 

d Lo Bremen &.Co. m. b. H. 
in Kiel. 

Das Neue bei dieser 

Erfindung besteht darin, 

daß die Luftleitungen vom Kopfteil und At- 

mungsgerät beiderseits in die zugehörigen 

Flansche c d des Helmes und Schulterstückes in 


üblichen Flanschverbindung gleichzeitig die Luftwege 
von und zum Helm gebildet werden. 


Kl. 65a. Nr. 345 785. Vorrichtung zur Regelung der 
Geschwindigkeit und der Fahrtrichtung von Schiffen, 
Booten oder dergl. John George Aulsebrook Kitchen in 


solcher Weise münden, daß bei Herstellung der - 


Scotforth, Gordon Henry Fraser in Liverpool und James 
Ryder O’Hanlon in England. 


Die neue Vorrichtung ist für Wasserfahrzeuge mit 
Schraubenantrieb bestimmt und so gebaut, daß mit ihr 
nicht nur ein Steuern möglich ist, sondern auch ein Ver- 
langsamen der Fahrt oder ein Rückwärtsfahren, ohne daß 
die Gangart der Maschine geändert wird. Zu diesem 
Zweck soll dicht hinter dem Propeller ein Mantel an- 
gebracht werden, der aus zwei etwa nach einem Zylinder- 
mantel gebogenen Blechen von solchem Durchmesser be- 
steht, daß der volle Schraubenstrom hindurchgeleitet 
werden kann. Die beiden Hälften dieses Mantels sind 
unabhängig voneinander um eine gemeinsame senkrechte 
Achse'schwenkbar und so gestaltet, daß sie durch Drehen 
mit ihren hinteren Kanten einander genähert werden 
können und somit eine Verminderung des Durchflußquer- 
schnittes für den Schraubenstrom hervorgerufen werden 
kann, die eine Met eier, der Fahrgeschwindigkeit 
zur Folge hat. Durch weiteres Gegeneinanderdrehen 
kónnen die Hinterkanten der beiden Mantelhálften so 
dicht aneinanderbewegt werden, daß kein oder nur wenig 
Wasser hindurchzutreten vermag und somit das Schrauben- 
wasser zurückgeworfen wird, also ein nach vorn gerich- 
Se ven entsteht, der einen Rückwärtsantrieb 

ewirkt. 


K1. 65a. Nr. 345 786. Vorrichtung zum selbsttätigen 
Oetínen von Schlipphaken. Walter Kretzschen in Dessau. 


Zum Oeffnen des Schlipphakens bei zu großer Neigung 
des schleppenden Fahrzeuges wird gemäß der Erfindung 
ein Gewicht 4 benutzt, das durch ein Seil mit dem 
Schlepphaken so verbunden ist, daß dieser sich bei ent- 
sprechender Neigung des Fahrzeugs öffnet und das Seil 
ausschlippen läßt. Bei normaler Schwimmlage des 
schleppenden Fahrzeuges ruht das auf eine Feder 5 sich 
stützende Gewicht 4 auf einem kippbaren Riegel 6, der 
in der Sperrstellung durch eine aufwärts verschiebbare 
Stange 7 festgehalten wird. Sobald das schleppende 
Fahrzeug sich bis zu einem gewissen, gefährlichen Grade 
überlegt, wird die Stange 7 durch Vermittelung eines 
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Pendels 15, 19 soweit nach 
oben verschoben, daß der 
Riegel 6 freigegeben wird, 
also nach unten umkippt und 
infolgedessen das Gewicht 
4 herunterfallen und mittels 
des an ihm befestigten Seiles 
die Schlippvorrichtung für 
den Schlepphaken auslösen 
um die Schlepptrosse 
freizugeben. Zu diesem Zweck 
ist das Pendel 1519 an 


zwei V-förmig nach oben 
stehenden Armen 17,18 versehen, daß die arang. 7 mit 
einer an einem kurzen Arm angebrachten Rolle 11 
zwischen ihnen ruht und auf diese Weise getragen wird. 
Beim Ausschlagen des Pendels infolge Ueberlegens des 
Fahrzeuges wird daher durch den Arm 17 oder 18 die 
Stange 15, indem die Rolle 11 an dem nach oben aus- 
schlagenden Arm aufwärts rollt, nach oben so verschoben, 
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MA Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie | 
ną» Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle — Merle gern aulgenemmen 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelläufe._ Stapellauf eines Hochseeschleppers. 
Für den Bugsierbetrieb der Firma Petersen & Alpers 
G. m. b. H. ist bei der Werft J. Oelkers, Neuhof, ein 
en Hochseeschlepper glücklich vom Stapel gelaufen. 

as Schiff, das mit allen modernen Einrichtungen ver- 
sehen wird, hat eine Länge von 31% m, kann mehr als 
100 t Kohlen in den Bunkern fassen und erhält eine Ma- 
schine, die etwa 650 PS indizieren kann. Die aus 15 
Schiffen bestehende Schleppdampferflotte der genannten 
Firma bekommt durch dieses Schiff, das bei der Taufe 
den Namen „A dolf” erhalten hat, einen wertvollen Zu- 
wachs. 

Am 2. September ist auf der Werft von Núske & Co., 
Stettin, ein für die Stettiner Reederei Robert Köppen 
erbauter Frachtdampfer von 4000 Tonnen Tragfähigkeit 
vom Stapel gelaufen, der den Namen „Robert Köppen” 
erhalten hat. Das für die Ost- und Nordsee- sowie Mittel- 
meerfahrt bestimmte Schiff hat Abmessungen von 95 X 
14 X 6,6 m und in beladenem Zustand einen Tiefgang von 
56 m. Als Hauptantriebsmaschine erhält der Dampfer 
eine Heißdampfmaschine mit dreifacher Expansion, die 
dem Schiff bei einer Leistung von 1200 PS in beladenem 
Zustande eine Fahrgeschwindigkeit von 9 sm pro Stunde 
verleihen soll. 

Auf der Werft der Uniongießerei ist ein Seefracht- 
dampfer vom Stapel gelaufen, der den Namen „Marga- 
r eth a“ erhielt. Der Dampfer ist für die Firma L. F, Mat- 
thies & Co. in Hamburg bestimmt, für die von der ge- 
nannten Werft dieser Tage ein Schwesterschiff abgeliefert 
wird. Der Neubau hat eine a ne von etwa 600 t 
und wird durch eine von der Uniongießerei hergestellte 
Dampfmaschine angetrieben. Sein Schwesterschiff „Ger- 
trud” erreichte bei der Probefahrt eine Geschwindigkeit 
von 8% kn. 


Probeiahrten. Der auf der Neptunwerft in Rostock 
erbaute Dampfer ,Feodosia” ist nach zufriedenstellender 
Probefahrt von der Deutschen Levante-Linie übernommen 
worden. Der Dampfer hat eine Länge von 102,95 m, ist 
14,73 m breit und 6,3 m tief. Sein Raumgehalt beträgt 
3101 Br.-Reg.-T., seine Dier re 5600 t. Eine Ma- 
schine von 1550 PS, ebentalls von der A.-G. Neptun 
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daf der Riegel 6 umkippen und das Gewicht 4 zum Her- 
unterfallen freigeben kann. Damit sich das Pendel nicht 
schon vor Erreichung einer bestimmten Neigung frei be- 
wegen kann, ruht es mit einer Spitze an seinem unteren 
Ende in einer Vertiefung eines Lagers, das so auf einer 
Feder ruht, daß es durch das Pendel bei starkem Ueber- 
en nach unten gedrückt wird und so das Pendel 
reigibt. Í 


KI. 74d. Nr. 345 003. Schallmembran, insbesondere 
für Unterwasserschallapparate. Signal-Gesellschaft m. 
b.H. in Kiel. ` 
= Die neue Schallmembran, die zum Abschluß eines 
die übrigen Apparateteile enthaltenden Gehäuses dient, 
ist die Membran zwecks Vergrößerung der Strahlungs- 
dämpfung und ee der Festigkeit nach dem Innern 
hin konvex gewólbt. adurch wird erreicht, daB sich 
eine günstigere Beanspruchung des Materials bei Druck- 
schwankungen ergibt, weil das Material mehr auf Zug 
oder Druck und weniger auf Abscherung bean- 
sprucht wird. 


erbaut, gibt ihm eine Gesamtgeschwindigkeit von 10 sm 
in der Stunde. 

Der für Rechnung des Norddeutschen Lloyd auf der 
Stettiner Vulcanwerft erbaute Doppelschraubendampfer 
„Sierra Nevada” von 8300 t Tragfähigkeit hat seine 
Probefahrt gemacht. Der Dampfer, der über Einrich- 
tungen für 112 Passagiere der 1., 82 der lla und 1129 der 
III. Klasse verfügt, ist mit zwei Vierfach-Expansions- 
maschinen ausgerüstet, die bei 4400 PSi dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von 16 sm verleihen. „Sierra Nevada” 
wird im Südamerikaverkehr des Lloyd beschäftigt 
werden. 

Der für die Hamburg-Bremer Afrika-Linie in Eins- 
warden erbaute 3824 Netto-Kubikmeter' große Fracht- 
dampfer „Friederun ist nach gut verlaufener Probe- 
fahrt im Hamburger Hafen eingetroffen. 


Der neue Hapagdampfer „Sachsen“ ist nach gut ver- 
laufener Probefahrt, an der als Vertreter des Patenlandes 
Sachsen die Herren Ministerialdirektor_ Geheimrat 
Schultze (Dresden) und Geh Rat Graf von Holtzendorff 
von der Sächsischen Gesandtschaft in Berlin teilnahmen, 
von der Hamburg-Amerika-Linie übernommen worden. 


Das Schiff ist als viertes Schiff der Länderklasse 
Bayern, it und Baden am 3. Juni auf der 
Werft des Bremer Vulcan in Vegesack vom Stapel ge- 
laufen und vom sächsischen Ministerpräsidenten Buck ge- 
tauft worden. Es ist im Bau und in der Maschinen- 
anlage seinen Schwesterschiffen gleich und hat wie diese 
die Höchstklasse des Germanischen Lloyd. Sein Brutto- 
raumgehalt beträgt etwa 9000 t, seine Tragfähigkeit 
12400 t. Der Dampfer ist mit Einrichtungen für Oel- und 
Kohlenfeuerung versehen. Durch eine Kolbenmaschine 
von 4250 PS erhält das Schiff eine Durchschnittsge- 
schwindigkeit von 12 sm in der Stunde. Es ist mit allen 
erforderlichen Sicherheitseinrichtungen versehen. Der 
Unterschied zwischen Dampfer „Sachsen“, der in den 
Südamerikadienst eingestellt werden wird und am 
15. September seine erste Fahrt antreten soll, und seinen 
Schwesterschiffen besteht im wesentlichen darin, daß er 
nicht Passagiere der dritten Klasse, sondern eine be- 
schränkte Anzahl Kajütspassagiere befördert. 


Untergang der „Hammonia“. Ein schwerer Verlust 
hat die Hamburg-Amerika-Linie und damit die gesamte 
neu erstehende deutsche Handelsflotte durch den. Unter- 
gang des Fracht- und Passagierdampfers „Hammonia“ auf 
der Fahrt von Vigo nach Cuba getroffen. Da es sich um 
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Abb. 1. Motortankschili Laura" auf Stapel nach Entiernung des Ba: gerüstes 


ein Schiff von 7291 Br.-Reg.-T. handelt, ist es einer der 
schwersten Verluste, von dem die gesamte deutsche 
Reederei jemals betroffen worden ist. Glücklicherweise 
sind von den 355 Passagieren und 192 Mann Besatzung 
fast alle gerettet worden. Der Wert der drahtlosen 
re hat sich wieder auf das glänzendste ge- 
zeigt, Leider scheinen beim Zuwasserlassen der ersten 
Boote, das ohne Ermächtigung der nung und 
daher ungeordnet geschah, infolge Kenterns 10 Passa- 
giere und 5 Mannschaften ertrunken zu sein. Höchste 
Anerkennung gebührt den Mannschaften der auf die 
funkentelegraphischen Hilferufe der ,Hammonia” herbei- 
geeilten englischen Dampfer, die in stundenlanger Arbeit in 
der schweren See bei Windstärke 9—11 das Rettungswerk: 
durchführten. Ueber die Ursache des Unterganges, der 
sich 100 Seemeilen westlich von Vigo ereignete, liegt 
noch Dunkel. Es steht nur fest, daß das Schiff infolge 
Vollaufens des Laderaums 3 weggesunken ist. Wie das 
geschehen konnte, wird vielleicht die Seeamtsverhandlung 
klären. Nach Aussage des Kapitäns ist in der Nacht 
vom 8. zum 9. September eine heftige Erschütterung wie 
von einem Stoß wahrgenommen warden. Es hat sich 
dann Wasser. im Schiff gezeigt und am Vormittag des 
9. September hat sich die Schiffsleitung entschließen 
müssen, das Schiff auf Gegenkurs 
nach Vigo zurückzusetzen, doch 
ist es schon am Abend um 6% Uhr 
esunken. Vorher hatte der eng- 
ische Dampfer „Soldier Prince” 
noch versucht, die „Hammonia” 
in Schlepp nach Vigo zurückzu- 
bringen. Zu diesem Zweck war 
Kapitän Höfer mit 19 Mann in 
restloser Pflichterfüllung an Bord 
geblieben Der Versuch mußte 
jedoch aufgegeben werden und die 
pflichtgetreue Mammschaft ` konnte 
noch wenige Minuten vor dem 
Untergange geborgen werden. Wenn 
in der Tagespresse versucht worden 
ist, aus «der Tatsache, daß es sich 
um ein 1909 in England und nicht 
in Deutschland gebautes Schiff han- 
delt, in bestimmter Richtung Stim- 
mung zu machen, so ist das ein 
Verfahren, von dem jeder Fach- 
mann nicht weit genug abrücken 
kann. Es ist wirklich an der Zeit, sich 
von der Kriegspsychose angesichts 
solcher Unglücksfälle zu befreien. A. 
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Motortankschifi „Laura. Am 
Sonnabend, den 2. September, gegen 
9 Uhr vormittags, hob der Schwimm- 
kran der Danziger Werft 
einen kleinen interessanten Neubau 
ins Wasser. Es handelt sich um das 
erste der beiden von der forenede 
Oljekompagni in Kopenhagen bei 
der Danziger Werft bestellten Motor- 
tankschiffe „Laura und „Bodil”, 
die in Fredericia beheimatet sein 
werden und der Versorgung däni- 
scher Küstenstädte mit Petroleum 
und Benzin dienen. sollen. Die 
Fahrzeuge sind Einschraubenschiffe 
von 100 bzw. 250 t Tragfähigkeit 
und 8 kn Geschwindigkeit. 

Die „Laura hat folgende 
Hauptabmessungen: Länge zwischen 
den Loten 24,5 m, Breite auf Span- 
ten 4,9 m, Seitenhöhe 2,4 m. Der 
100 PS-Glühkopfmotor ist in üb- 
licher Weise achtern aufgestellt, 
Der Maschinenraum durch einen 
Kofferdamm von der Oelladung ge- 
trennt, die in 3 längsschiffs öl- 

- .. dicht ‘unterteilten Tanks gefahren 
wird. 

Die Tanks erhalten die vorgeschriebenen Expan- 
sionstanks und sind durch Mannlöcher, die oben auf 
diesen angeordnet sind, befahrbar.. Die Rohrleitung und 
die Pumpe zum Laden und Entladen sind so bemessen, 
daß das Füllen bzw. Entleeren der Tanks in 1% Stunden 
erfolgen kann. Die Pumpe steht in einem besonderen 
Deckhaus hinter der Back. Letztere dient ebenso wie 
das im Vorschiff eingebaute Zwischendeck zur Unter- 
bringung der aus Kapitán, Steuermann, Motorwárter und 
2 Matrosen bestehenden SE der erforder- 
lichen Nebenráume, wie Kiiche, Klosett und Kabelgatt 
usw. Auf der Back ist das geráumige Steuerhaus auf- 
gestellt, davor die starke Handankerwinde. Diese An- 
ordnung ist charakteristisch für den ganzen Schiffstyp, 
der von der Danziger Werft mit einer Tragfähigkeit von 
100, 250, 400, 650 und 1000 t gebaut wird. $ 


= Die Schiffe sind von sehr kräftiger Bauart und ent- 
sprechen in ihren Abmessungen sowohl dem Britischen 
wie dem Germanischen Lloyd für die Klasse %* 100 A 1 
for baltic trade carrying - petroleum in bulk bzw. 
100 A 4 Nord-Ostsee. Das Zuwasserlassen des „Bodil“ 
folgt in zirka 4 Wochen, die Probefahrten und Ablie- 
ferung finden nach Vollendung des inneren Ausbaus 
kurze Zeit später statt. Die beiden Bilder zeigen die 
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Abb. 2. Motortankschili , Laura" im Krantakel hängend 
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„Laura“ auf Stapel nach Entfernung des Baugerüstes 
(Abb. 1) und im Krantakel hängend (Abb. 2). 


Norddeutscher Lloyd-United States Lines. Aus 
amerikanischen Zeitungen werden folgende Einzelheiten 
über das Abkommen zwischen den beiden Linien bekannt: 


Der Kontrakt läuft zehn Jahre. Das Schiffahrtsamt 
behält sich das Recht vor, ihn für den Fall, daß es seine 
Passagierdampfer an Private verkauft, auf kurze Mitteilung 
hin außer Kraft setzen. Der Norddeutsche Lloyd kann da- 
gegen nur nach vorheriger zweijähriger Kündigung zurfick- 
treten. Der Norddeutsche Lloyd stellt seine Anlagen für 
den Passagier- und Frachtenverkehr dem Schiffahrtsamt 
zur Verfügung. Beide Linien wollen, soweit es ratsam 
erscheint, alternierende Abfahrtsdaten festsetzen. Das 
Schiffahrtsamt kann Passage-Agenturen in Deutschland, 
der Norddeutsche Lloyd in Amerika einrichten. Das 
Schiffahrtsamt muß seine Ladungen in deutschen Häfen 
durch den Norddeutschen Lloyd abfertigen lassen. . Die 
Frachtraten westwárts werden durch die deutsche Ge- 
sellschaft bestimmt. 
richtung von amerikanischen Agenturen in Deutschland 
und Mitteleuropa sein. Der Lloyd soll sich mit dem Ab- 
kommen bereits einverstanden erklärt haben; dagegen 
unterliegt es noch der endgültigen Ratifikation durch das 
Schiffahrtsamt, das aber prinzipiell bereits sein Einver- 
ständnis erklärt haben soll. oraussichtlich wird der 
frühere deutsche Riesendampfer „Vaterland“ in den 
Dienst zwischen New York und Bremen eingestellt. 


Die Cuxhavener Fischdampferflotte ist jetzt auf 60 
moderne Fischdampfer angewachsen. Nach Fertig- 
stellung der noch für Cuxhavener Rechnung im Bau be- 
findlichen Fischdampfer wird die Cuxhavener Fisch- 
dampferflotte rund 70 moderne Fischdampfer umfassen, 
während die derzeitigen erweiterten Cuxhavener Fisch- 
marktanlagen einen Betrieb von rund 140 Fischdampfern 


ermöglichen. | 
England 

Dreiiach-Expansionsmaschinen an Stelle von Ge- 
triebeturbinen. Die aus Amerika kommende Nachricht, 
nach welcher Absicht besteht, in einigen Standard- 
Schiffen die Turbinenanlagen durch Dreifach-Expan- 
sionsmaschinen zu ersetzen, erregt in Fachkreisen Auf- 
sehen. Daß eine solche Umwandlung wünschenwert 
erscheint, gibt zu denken, da wohl nur ein Versagen 
der Turbinen einen solchen Schritt, rechtfertigen kann. 
“Abgesehen von den Mehrausgaben, die aus der An- 
schaffung neuer Maschinen erwachsen, werden auch noch 
solche für Umarbeiten im Schiffskörper nötig werden. 
Was immer für Gründe diesen Entschluß hervorgerufen 
haben mögen, so ist mit Bestimmtheit anzunehmen, daß 
sich die so umgebauten Schiffe wirtschaftlicher stellen 
werden. Da nicht anzunehmen ist, daß durch die Ver- 
wendung der Dreifach-Expansionsmaschinen eine Er- 
sparnis an Brennstoff erzielt werden wird, muß man zum 
Schluß kommen, daß die Kosten für die Instandhaltung 
und Reparatur der Turbinen, sowie die während der 
Reparaturzeit verlorenen Frachten eine derartige Höhe 
erreichten, daß sie den geplanten Umbau rechtfertigen. 


(Shipbuilding and Shipping Record 27. Juli.) Nid. 


Frankreich 


Frachtdampfer ,Guaranja” und „Ipanema“. Erbauer: 
Société des Forges et Chantiers de la Méditeranée. 
Eigner: Société de Transports Maritimes a Vapeur-Mar- 
seille, Es sind dies die ersten in Frankreich erbauten 
Schiffe, die elektrischen Schrauben-Antrieb haben. 
Hauptmaße: Länge zwischen den Loten 109,80 m, Breite 
14,065 m, Höhe 8,10 m, Tiefgang vollbeladen 7,07 m, 
Eingetauchte Hauptyantfläche 93,45 m?, Verdrängung voll- 
beladen 8000 t, Tragfähigkeit bei 7,07 m Tg 5130 t. Diese 
Schiffe können als reine Fracht- und auch als Aus- 
wandererschiffe verwendet werden. Für den ersten 
Fall ist eine Geschwindigkeit von 10 kn/Stunde vorge- 
sehen, im letzten Falle können sie hingegen 13 kn/Stunde 
laufen. Die entsprechenden Maschinenleistungen sind 
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Der nächste Schritt würde die Ein- 


1200 und 2800 PS. Die Schiffe smd vom Well-Typ mit 
zwei durchlaufenden Decks, langer Poop und Back. Die 
6 wasserdichten Schotten, welche die Schiffe unterteilen, 
reichen bis zum Hauptdeck. Ein über die ganze Schiffs- 
länge sich erstreckender Doppel-Boden dient als Oel- 
und Ballasttank. Die Schiffe haben vorn und hinten je 
2 Laderáume. Große Ladeluken und eine geniigende An- 
zahl von Ladebáumen erleichtern ein schnelles Ein- und 
Ausladen der Güter. Die Kesselanlage besteht aus 3 
Zylinderkesseln — System Prudhon-Capus — mit Oel- 
feuerung. Kessel Ø — 4,752 m, Kessellänge — 3,730 m, Ge- 
samtheizfläche 300 m, Betriebsdruck 14 kg/cm?. Der 
Dampf wird durch Schmidt-Ueberhitzer auf rund 320° C. 
erhitzt. Es genügen zwei Kessel, um den für die Er- 
reichung der Maschinenhöchstleistung nötigen Dampf zu 
liefern. Ungefähr 500 t Brennstoff können in 4 seitlichen 
Bunkern und 2 Doppelbodentanks unter dem Maschinen- 
und Kesselraum gefahren werden. 2 Abstehtanks über 
dem Kesselraum können den für 12 Stunden nötigen 
Brennstoff fassen. Die Zuführung desselben von den 
Bunkern oder Doppelbodentanks zu den Abstehtanks 
und zu den Oelbrennern erfolgt durch elektrich ge- 
triebene Rotatienspumpen. Die Maschinenanlage zerfällt 
in 2 Generatorgruppen im Maschinenraum und 2 Motoren 
im Hinterteil des Schiffes, welche die Schraubenwelle 
treiben. Der elektrische Strom wird durch 2 Turbo- 
Generatoren von je 1000 kW erzeugt, die bei 3000 
Umdrehungen/Minute einen Dreiphasenstrom von 
50 Perioden/Sekunde liefern. Die Turbinen sind nach 
dem System „Ljungström” gebaut. Von den 2 Generator- 
suppen genügt die eine, um dem Schiff die Geschwindig- 
eit von 10 Knoten zu verleihen, während für die Fahrt 
bei 13 kn/Stunde beide Gruppen in Anspruch genommen 
werden müssen. Von den 2 im Hinterschiff liegenden 
Motoren besitzt der eine folgende Charakteristiken: 
1200 PS; 48 Pole; 123 Umdrehungen/Minute. Die ent- 
sprechenden Werte für den zweiten sind: 2800 PS; 36 
Pole; 163 Umdrehungen/Minute. Der erste Motor führt 
den zweiten im Leerlauf mit und verleiht dem vollbela- 
denen Schiff die Geschwindigkeit von. 10 Knoten. Durch 
Benutzung des zweiten kann das zu % beladene Schiff 
13 Knoten/Stunde erreichen. . Der erste Motor ist in 
diesem Falle abgekuppelt. Während einer 24stündigen 
Probefahrt wurde ein Brennstoffverbrauch von 0,450 8 
po Wellen PS festgestellt, wobei der Verbrauch für 
ilfsmaschinen mitberücksichtigt wurde. (Bulletin Tech- 
nique du Bureau Veritas. Juli 1922.) Nid. 


Italien 


Ein Eisenbetonschwimmdock, Bei der Cooperativa 
Edilizia della Regiane Guilia in Triest lief kürzlich ein 
Eisenbetondock von 200 t Tragfähigkeit vom Stapel. 
Das Dock hat folgende nn un Länge über 
alles, einschließlich Endstücke 64,16 m, Länge des Dock- 
körpers 52,16 m, Breite über alles 20,98 m, Breite innen 
14,98 m, Höhe über alles 10,36 m, Höhe innen 7,01 m, 
Spantentfernung 1,02 m. Das Dockponton besitzt 6 
waserdichte Zellen, die durch ein Mittellängsschott und 
2 Querschotte gebildet werden. Die Querschotte werden 
auf jeder Seite durch 2 Längsträger mit Diagonalver- 
steifungen abgestützt. Die gleiche Konstruktion wird 
in den Seitenkästen angewendet bis auf das obere Fach- 
werk, das keine Diagonalversteifungen erhält, um Platz 


für eine Werkstatt und einen Motorenraum zu schaffen. 


Der Bau und die Anordnung der Dockpumpen geschieht 
in gleicher Weise wie bei eisernen Schwimmdocks. 

jedem Ende der Dockseitenkästen sind Drehkräne von 
3 t Hubkraft aufgestellt. Die Höhe der lagen in den 
Spanten schwankt zwischen 100 und 280 mm. Das Rund- 
eisen hat eine Stärke von 16 bis 28 mm. Der Stapellauf 
mußte besonders vorsichtig bewerkstelligt werden. Auf 
3 Schichten aus American pine von je 1,83 m Breite und 
15,85 m Abstand untereinander wurde das Dock seit- 
wärts zu Wasser gelassen. Das Gesamtgewicht des 
Docks einschließlich Maschinenanlage beträgt 1700 t. 
Hierfür sind 566 cbm Beton nötig gewesen. Der Tief- 
gang bei entleerten Doppelbodenzellen beträgt 1,45 m. 
Um den Dockkörper wasserdicht zu machen, ist er mit 
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einem wasserdichten Zementputz, bestehend aus 1 Teil 
Portlandzement und 3 Teilen Sand in einer Dicke von 


16 mm bekleidet worden. (The Engineer. Juli teg 


Schweden 


Probefahrt. Das auf Eriksberg mek. verkstad in 
Gothenburg erbaute 3500 t große Motorschiff „Erland“ hat 
seine Probefahrt gemacht. Das für Lloyds höchste Klasse 
für Rechnung der Reederei Tirfing A.-G. (Axel Broström 
€ Son) erbaute Schiff hat Abmessungen von 89 X 13 X 
7,92 m und mit 3500 t Ladung einen Tiefgang von 6 m. 
Das durchweg modern eingerichtete Schiff ist mit einem 
sechszylindrigen Dieselmotor von 1600 PSi ausgerüstet, 
der dem: Schiff während der Probefahrt eine Fahr- 
geschwindigkeit von zirka 13 kn verlieh. Man glaubt 
auch mit beladenem Schiff mindestens eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 12 kn erreichen zu können. 
Das neue Schiff, das erste Motorschiff, welches auf der 
oben genannten Werft erbaut wurde, soll in der Fahrt 
nach dem Orient beschäftigt werden. 


' Vereinigte Staaten 


Ein neues diesel-elektrisch angetriebenes Tankschift. 
Die Californian Standard Oil Company hat nunmehr, nach- 
dem sie bereits Ende 1920 die Motortankschiffe „Charlie 
Watson” und etwas später „H. T. Harper” in Dienst 
stellte, der Union Plant of the Bethlehem Shipbuilding 
Corporation den Bauauftrag für einen 3. Neubau erteilt. 
Im Gegensatz zu den vorgenannten, die direkten Oel- 
maschinenantrieb besaßen, erhält dieses Schiff elek- 
trischen Propellerantrieb. Es hat sich bei den beiden 
ersten Schiften gezeigt, daß bei dem umfangreichen 
Küstendienst, der zirka 30 bis 50 % der Gesamtzeit in 
Anspruch nimmt, es wirtschaftlicher ist, wenn die Haupt- 
maschinenanlage auch als Stromerzeuger für die Lade- 
pumpen dient. Hinzu kommt, daß für den Küstendienst 
mit häufigen Umsteuermanövern, große umfangreiche 
Anfahrlufteinrichtungen entweder in Form von großen 
Luftbehältern oder in einer überreichlich bemessenen 
Anfahrluftpüumpe nötig sind, die bei diesel-elektrischem 
Antrieb fast ganz in Fortfall kommen. Betont sei noch, 
daß, wenn aus irgendeinem Grunde ein Dieselgenerator 
aussetzt, das Schiff trotzdem mit Hilfe des anderen Ge- 
nerators 3% seiner vollen Geschwindigkeit erreicht. 


Das Folgende sind die Hauptabmessungen des Schiffes; 
Verdrängung beladen 2725 ts, Tragfähigkeit 1875 ts, Lade- 
vermögen in Tanks 12,400 bbls, Ladevermógen im Raum 
225 ts, Ladevermögen Brennstofftank 585 bbls, Länge 
64,00 m, Breite 12,19 m, Seitenhöhe 5,03 m, 16 Fuß 6 Zoll, 
è — 0,76, mittlerer Tiefgang beladen 457 m, Pro- 
pellerwellenleistung 600 WPS, oniwun er a 
beladen 9 sm,  Brennstoffverbrauch in ahrt 
24,5 bbls/24 Std., Aktionsradius 24 Tage, Brennstoffver- 
brauch bei Ladungsabgabe 15 gals./Std., Pumpzeit gesamt 
6 Std. Das Schiff wird nach dem Querspantensystem 
gebaut, erhält 1 Deck, kurze Back, lange Poop und einen 
durchlaufenden Expansionstank von 3 Fuß Höhe über 
Deck. Hinter dem vorderen Kollisionsschott liegt der 
Raum für allgemeine Ladung. Er ist von den 8 Tank- 
räumen durch einen Kofferdamm getrennt. Der Pumpen- 
raum, der 4 elektrisch angetriebene Pumpen enthält, liegt 


zwischen den beiden hinteren Tanks und dem Maschinen- 


raum und vertritt die Stelle des Kofferdammes. 


Die Propellermaschinenanlage besteht aus 2 Stück 
400 PSe 6 zvl. 4takt Pacific-Werkspoor Dieselmaschinen, 
nicht umsteuerbar, vom Tauchkolbentyp. Jede Maschine 
ist direkt gekuppelt mit einem Gleichstromgenerator 
mit en EEN von 245 kW bei 230 V und 
n = 265/Min. An jede Hauptmaschinenwelle ist fliegend 
eine 30 kW Erregerdynamo mit Kompoundwicklung und 
115 V angehängt. Der Propellermotor besteht aus 2 
Nebenschlußmotoren von je 300 WPS bei n = 130/Min. 
230 V. Beide Generatoren und Motoren sind derart in 
Serie geschaltet, daß 1 Motor zwischen 2 Generatoren 
liegt. Die Schaltanlage ist so eingerichtet, daß sowohl 
Motor als auch Generator abgeschaltet werden kann, 
ohne den Strom zu unterbrechen; dies ist beim Um- 
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steuern sehr wertvoll. Die Erregermaschinen sind über- 
bemessen, um Strom für die gesamte Hilfsmaschinen- 
anlage mit Ausnahme der Ladepumpen abgeben zu 
können. Die Hauptschalteinrichtung ist nach dem Warp- 
Leonard-System verlegt. Im Betrieb laufen die Diesel- 
maschigen mit konstanter Drehzahl. Schiffsgeschwindig- 
keit und Umsteuervorgang werden durch Aenderung der 
Generatorspannung geregelt. Die Betätigung hierfür 
kann vom Maschinenraum und von der Brücke aus 
erfolgen. . 


Der Auspuff der Dieselmaschinen wird in besondere 
Warmwasser Wee Ar Das erzeugte Warmwasser 
wird durch eine Warmwasserpumpe in die Kammer- 
Heizkörper und in die Brennstofftagestanks zum An- 
wärmen des Brennstofís gedrückt. 
- An die Hauptmaschinen. angehängt sind: 1 Schmier- 
ólpumpe, 1 Kühlwasserpumpe, 1 Lenzpumpe, 1 Brenn- 
stoff-Tagespumpe. Als abgetrennte Pumpen arbeiten 


. lediglich die Sanitár-Warmwasserpumpe, 1 Feuerlósch- 


pumpe und 1 Trinkwasserpumpe. Die Ladepumpen- 
anlage besteht aus 4 elektrisch angetriebenen 
Pumpen von zirka 60—70 t Stundenleistung. Die Rohr- 
anlage ist so verlegt, daß zu gleicher Zeit 4 verschiedene 
Sorten Oel geladen oder gelöscht werden können. 
(Motorschip Aug. 1922.) G 


Ein Angebot für die Holzschiffe. Dem U. S. Shipping 
Board, ist ein Angebot von 750 000 $ für 226 der hölzernen 
Schiffe, die während des Krieges für eine Summe von 


'300 Millionen Dollars erbaut wurden, gemacht worden. 


Thors Werkzeug zum Herausschlagen von Nieten. 
Dieses Werkzeug, welches durch Druckluft bedient 
wird, wurde vor kurzem durch die „Independent Pneu- 
matic Tool Company”, endo An den Handel gebracht 
und ist unter dem Namen „Thor Nr. 90-S rivet buster” 
bekannt. Seine Vorziige bestehen darin, daB zu seiner 
Bedienung ein Mann genügt, und daß es in ganz engen 

äumen verwendet werden kann. Das Werkzeug hat 
sowohl Schneidzeug zum Entfernen der Nietköpfe als 
auch einen Dorn zum Herausstoßen der Nietbolzen. Die 

irkungsweise ist dieselbe wie beim pneumatischen 
Niethammer, da aber seine Stöße mehr durch ihre Fre- 
quenz als durch ihre Wucht .wirken, so wird eine De- 
formierung des anliegenden Bleches vermieden. Die 
Auswechselung des hneidzeuges und Stoßdorns er- 
fordert nicht viel Mühe und Zeitverlust. (Marine En- 
gineering, Juli 1922.) - Nid. 


S. S. „Bethore”, Erz- und Oeltränsportdampfer. 
Erbauer: Betlehem Shipbuilding Corpofation Limited, 
Baltimore. Eigner: Ore Steamship Corporation, New 
York. Das Schiff kann unter der vollen Ausnützung 


‘seiner Tragfähigkeit abwechselnd Oel in Tanks oder 


Erz in einem langen in der Mitte liegenden Raum fah- 
ren. Außerdem kann gemischte Ladung aufgenommen 
werden, so daß je nach dem Staugewicht derselben die 
Hälfte oder ein Drittel der ganzen Tragfähigkeit aus- 
Cer werden kann. Der Vorteil eines solchen Schif- 
es ist der, daß es keine Reise in Ballast zu machen 
braucht. Bei den reinen Tankdampfern war man ge- 
wöhnt, die Unkosten der Ballastfahrten als unvermeid- 
lich mit in Kauf zu nehmen. Um so größeres Interesse 
werden Reeder diesen Konstruktionen entgegenbringen, 
die es möglich machen, Schiffe überhaupt nur mit Nutz- 
ladung fahren zu lassen. Diese Richtlinien finden nicht 
nur beim Bau von Oel- und Erztransportschiffen Ver- 
wendung; in San Francisco befinden sich Schiffe in 
Bau, die sowohl Kohle als auch Erze fahren sollen. Die 
„Bethore” ist das erste Schiff, welches im „American 
registry als Oel- und Erzfahrer eingetragen wurde. 
Sie soll Oel von Mexiko nach Südamerika fahren und 
auf der Rückreise Erze nach nordamerikanischen Häfen 
transportieren. Von den letzteren bis nach Mexiko 
kann gemischte Ladung verladen werden. Auf dem 
Schiff sind die Expansionsschachtseitenwände nach 
unten verlängert, so daß sie zusammen mit einem in 
entsprechender Höhe (4,25 m) über dem Kiel eingebauten 
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Boden, den früheren Expansionsraum abschließen. Die 
Decksbeplattung, die gewöhnlich die Sommer- von den 
eigentlichen Tanks trennen, entfällt, so daß die Sommer- 
tanks die Expansionsräume für die darunter liegenden 
Tanks bilden. Durch die genügende Höhe der Expan- 
sionsräume ist es möglich: 1. Oele von verschiedenen 
spezifischen Gewichten unter Ausniitzung der ganzen 
Tragfähigkeit zu fahren; 2. in allen Fällen das Schiff 
günstig zu trimmen, da eventuell der eine oder der an- 
dere Tank höher ee werden kann; 3. den Schwer- 
punkt der ziemlich tief liegenden Oeltanks hóher zu 
rücken, was die Stelfigkeit des Schiffes vermindert. 


Der Laderaum fiir Erze befindet sich zwischen den 
Expansionsräumen, reicht aber nicht bis auf den 
Schiffsboden, da er von der 425 m über Kiel ein- 
gebauten Tankdecke begrenzt wird. Der Querschnitt 
dieses Raumes ist 9X 9 m und seine ‚Länge 110 m. Da 
der Schwerpunkt dieses Raumes ziemlich hoch ge- 
halten ist, ist auch der allen Erzfahrern haftende Uebel- 
stand einer zu großen: metazentrischen Höhe für den 
beladenen Zustand behoben. Es soll noch erwähnt 
werden, daß der ganze Raum durch Querschotte in drei 
Teile geteilt wird.. Vom Gesamtinhalt der Laderäume 
entfallen für Erz 10400 cbm, für Oelladung 21 241 cbm 
und für Heizöl 3711 cbm. Das Schiff wurde nach dem 
longitudinalen System für die höchste Klasse des Ame- 
rican Bureau of Shipping und der British Corporation 
gebaut und hat folgende Hauptmaße: Länge über alles 
174,30 m, Länge zwischen den Loten 167,60 m, Mall- 
breite 21,195 m, Seitenhöhe 1341 m, Tragfähigkeit 
20500 t, Verdrängung 29967 t, Tiefgang für das “be- 
ladene Schiff 986 m, Tiefgang für das leere Schiff 


3,44 m, Durch große Luken und eine genügende Anzahl- 


von Ladebäumen sind die Bedingungen für ein schnelles 
Ein. und Ausladen der Erze gegeben. Es entfallen auf 
den vordersten Laderaum zwei Ladeluken von 9,14 m 
und 5,8 m Länge. Der mittlere Raum hat drei Luken 
von je 9,14 m Länge, und der hinterste Laderaum drei 
Luken von 9,14 und 7,62 m Länge. Die Breite sämtlicher 
Luken beträgt 9,14 m. Zehn Ladewinden (8%”/10”) und 
achtzehn 3 ts-Ladebäume an zebn Ladepfosten be- 
dienen die einzelnen Räume. Für das Ein- und Aus- 
laden des Oeles befinden sich an Bord der ,Belthore” 
die bei reinen Tankdampfern gebräuchlichen Einrich- 
tungen, Charakteristisch ist, daß der Laderaum für Erz 
so bemessen ist, daß beim Ausladen desselben das 
Schiff um ebensoviel austaucht, wie. das Niveau der 
Ladung sinkt, so daß ein einmaliges . Einstellen der 
Bucket-Auslader genügt, um die ganze Erzladung aus 
den Räumen, zu holen. Die Maschinenanlage, besteht 
aus zwei Dreifach-Expansionsmaschinen, die Kessel- 
anlage aus Zylinderkesseln mit Howdens System für 
künstlichen Zug und. Oelfeuerung. Während für -die 
Probefahrt eine Geschwindigkeit von 115 kn vor- 
gesehen war, lief das Schiff in Wirklichkeit 12,125 kn 
in der Stunde. Die dabei entwickelte mittlere Ma- 
schinenleistung — bei einer Umdrehungszahl von 
86,5 Umdrehungen in der Minute — betrug 5557 IPS. 
(Shipbuilding and Shipping Record, 18. Mai 1922.) Nid. 
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Seeschilisverkehr in bremischen Häfen im Juli. 
Nach den jetzt vorliegenden offiziellen Zahlen des Sta- 
tistischen Landesamts Bremen betrugen die Ankünfte 
in bremischen Häfen im Juli 269 Schiffe mit 305 181 Reg.-T. 
(gegen 263 Schiffe mit 232 045 Reg.-T. im. Juli 1921). Auf 
Bremen Stadt entfallen davon 203 Schiffe mit 174 081 
Reg.-T. (151 mit 112 853 t) und auf Bremerhaven 66 Schiffe 
mit 131 100 Reg.-T. (116 mit 120.478 t) Außerdem, sind 
für bremische Rechnung angekommen: in Brake, 8-Schiffe 
mit 14645 Reg.-T. (3 mit 8072 t) und ‚in »Nerdenham 
12 Schiffe mit 22812 Reg.T. (18 mit 23 465 AL "Insgesamt 
demnach 289 Schiffe mit 342 638 Reg.-T. DGoi mut 264 864 t), 
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darunter 245 Dampfer mit 335 287 t (231 mit 250570 t} und 
25 Seeleichter mit 6236 Reg.-T. (42 mit 13400 t). Von 
Januar bis einschließlich Juli 1922 betrugen die Ankünfte 
in bremischen Häfen 2011 Schiffe mit 2289496 Reg.-T. 
(1570 mit 1 314 231 t). 


Hamburger Seeschiffahrtsverkehr. Wie sich die Ent- 
wicklung für die ersten acht Monate dieses Jahres, ver- 
glichen mit dem Stand in gleichen Zeiträumen früherer 
Jahre stellt, zeigt folgende vom Handelsstatistischen Amt 
veröffentlichte Zahlentafel: 


Angekommene Seeschiffe. 


Ueberhaupt Dampfschiffe 
Schiffe Reg.-Tons Netto Schilfe Reg.-Tons 
1913 9828 9 352 895 6949 8 584 336 ' 
1919 1149 820 514 699 714 074 
1920 3021 2478189 2085 2 266 973 
1921... 5054 5 657 698 3975 5 403 411 ` 
1922. ... 7105 8 439 175 5734 8 139199 ' 
Abgegangene Seeschiffe. 
Ueberhaupt Dampfschiffe 
e Schiffe Reg.-Tons Netto Schiffe Reg.-Tons 
1913. . : . 11101 9619094 7271 8 778 721 
199... . 1644 802 605 668 632754 
1920 3171 ` 2464 318 2081 2219566 ' 
1921 . 5847 5 614 145 4002 5338 303, 
1922 . 8590 8 663 721 5817 8273250 


DEE | ; i 

Lübecks Schiffsverkehr im August. Im Monat August 
sind nach den Zusammenstellungen des Lübecker Sta- 
tistischen Landesamtes 165 Dampfer, 66 Segler und 22 See- 
leichter, zusammen 253 Handelsschiffe, mit einer Trag- 
fähigkeit von 50984 Reg.-T. angekommen und 186 
Dampfer, 78 Segler und 21 Seeleichter, zusammen 285 
Schiffe mit 60613 Reg.-T. Raumgehalt abgegangen. Der 
gesamte Hafenverkehr belief sich auf 538 Schiffe mit 
111597 Reg.-T. gegen 387 Schiffe mit 64883 Reg.-T. im 
gleichen Monat des Vorjahres. u 


‘Schiffsverkehr im Panama-Kanal In dem am 30. Juli 
abgelaufenen Finanzjahr haben insgesamt 2736 Schiffe 
mit einer Gesamttonnage von 11417459 t den Kanal 
passiert. Die von diesen Schiffen entrichteten Kanal- 
abgaben beliefen sich auf 11 197 832 Dollar. Im vorher- 
gehenden Jahre passierten 2892 Schiffe mit 11 415 876 t 
den Kanal und die Einnahmen an Kanalgebühren betrugen 
11276 889 Dollar. SC 


Die Kohlenbefórderung des Ruhrbeckens (einschl. 
der linksrheinischen Zechen) wird für den Monat August 
1922 auf etwa 8,2 Mill. t in 27 Arbeitstagen veranschlagt. 
Im Juli 1922 stellte sich die Kohlenförderung in 26 Arbeits- 
tagen auf 7,86 Mill. t und im August 1921 auf 8,07 Mill. 
in 27 Arbeitstagen. Arbeitstäglich gerechnet wird sic 
für August 1922 voraussichtlich eine Wiere, von etwa 
304 000 t ergeben, gegenüber einer arbeitstäglichen För- 
derung von 302 469 t im Juli 1922 und von 298817 t im 
August 1921. 


| Steinkohlenproduktion der Welt (in Mill. t) . | ) 


Monats-- . 
Land Durchschnitt 1922 

--1913 1921 Jan. Febr. März April Mai Juni 
Deutschland. . 15,84 11,35 1217 11,46 1342 41,29 1212 9,04 a 
Frankreich!) . 3,40 3,21 3,53 3,39 3,81 3,28 3,44 3,36 . 
Belgien 1,90 183? 1.87 1,76 1,97 1,73 1,71 1,68 : 
Holland 0,16 0,33 0,37 0,33 0,39 0,35 0,38 S 
Polen...... 0,63 073 0,69 


119: 097 103 058 085 . 


Tschech. Slow. , 1, 0,8 É 
17,99b 20,09b 25,16 c.18,35b 19,47b 20,70 c 


Großbritann. . 24,34 13,76 

Ver. St. v. Am. 43,10 3809 40,47 44,01 54,43 14,34 1844 20,32 . 
Kanada .... 1114 089 07 082 098 053 ; Ki 
Südafrika ... 067 087 06 050 068 0,67 0,83 0,81 
apan .,... 1,78 1,94 1,89 2,00 2,21 219. , a 


1) Seit 1921 einschl. Elsaß-Lothringen und Saargebiet, a = abzügl. 
des abgetretenen Teiles von Oberschlesien aber noch einschl. des Berg- 
amts Beuthen, b = 4 Wochen, «= 5 Wochen. 


Nr, 1/2 


a E 
Verschiedenes == 


Hauptversammlung Stettin der Hafenbautechnischen 
Gesellschaft. Der Einladung der Stadt Stettin zum Be- 
grüßungsabend am Mittwoch hatten ungefähr 200 Teil- 
nehmer Folge geleistet. Am ee: vormittag begann 
die Tagung mit einer geschäftlichen Sitzung im kleinen 
Saale der Börse. Die sich anschließende Hauptversamm- 
lung eröffnete Herr Oberbaudirektor Wendemuth, Ham- 
burg, mit einer Begrüßung der Reichs- und Landesbehör- 
den, der zahlreichen Vertreter aus den Hafenstädten der 
nordischen Länder und dem Dank an die Stadt Stettin 
für die ergangene Einladung. Hierauf erwiderten Herr 
Oberpräsidialrat von Hohnhorst, Herr Oberbürgermeister 


Dr. Ackermann und der Obervorsteher der Kaufmann- 


schaft Herr Kommerzienrat Dr. Manasse. 


Den ersten Vortrag hatte Herr Landrat a. D. Direk- 
tor Dr. Tewaag über „Das Wirtschaftsgebiet der Ostsee“ 
übernommen.. Seine Ausführungen, an Karte und Licht- 
bildern erläutert, gaben einen anschaulichen Ueberblick 
über die Bedeutung Stettins als Seehafen, sein Hinter- 
land und seine überseeischen Beziehungen nach den an 
die Ostsee Staaten. Sie wurden in aus- 
ezeichneter Weise ergänzt durch die Ausführungen des 

errn Prof. Jacoby, Riga, der über „die ehemals russi- 
schen Häfen im Baltikum“, im einzelnen über Libau, 
Windau und Reval ebenfalls unter Vorführung von Licht- 
bildern, sprach. Eine anregende Aussprache brachte 
noch viel Wertvolles zu dem von den beiden Rednern be- 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Die neuen Eisenerzlager bei Braunschweig. Das 
Nutzungsrecht der neuentdeckten Eisenerzlager in den 
Feldmarken von Adersheim und Fümmelse hat sich be- 
reits eine Gesellschaft gesichert, die auch in weiteren 
Feldmarken der braunschweiger Gegend wertvolle Rechte 
erworben hat. Das Vorkommen wertvoller Eisenerze in 
dieser Gegend ist schon vor 70 Jahren festgestellt worden. 
Wie sie in der Ausbeute und Beschaffenheit sein werden, 
muß erst durch Bohrungen festgestellt werden. Die 
Farben der Eisensteine und die Versteinerungen gleichen 
denen im Erzbecken von Longwy und Brie. 


Motorenfabrik Deutz A.-G. Die Verwaltung schlägt ` 


für das Geschäftsjahr 1921/22 eine Dividende von 20% 
(i. V. 15 %) vor. 


Hochofen- und Sege CE Kate Ditterdinger- 
St. Ingbert-Riimelingen. Die „Hadir“ wird auf ihrem 
Werk in Differdingen demnächst einen weiteren Hoch- 
ofen in Betrieb nehmen. Außerdem stehen 2 Hochöfen 
zum Anzünden bereit, wenn die Aufträge und das Heiz- 
material zufriedenstellend einlaufen. 


Job. C. Tecklenborg A.-G., Schifiswerit und Ma- 
schineniabrik, Bremerhaven. Die Gesellschaft beruft eine 
außerordentliche Generalversammlung ein, die über die 
Verdoppelung des Aktienkapitals auf 18,9 Mill. M. durch 
Ausgabe von 9 Mill. M. Stamm- und 450 000 M. Vorzugs- 
aktien mit 20fachem Stimmrecht beschließen soll. Ferner 
wird die Ausgabe von 6000 auf den Inhaber lautenden 
Genußscheinen zu je 1000 M. beantragt. 


Lloyd Werit A-G. in Hamburg. In der außerordent- 
lichen Generalversammlung machte der Aktionär Albert 
de Haas gegen die vorgeschlagene Kapitalserhöhung Be- 


SCHIFFBAU 


_| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


E Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


3,5 Mill. M. auf 6 Mill. M. erhöht. 


. sammlung wa 


Seite 25 


handelten Stoffgebiete. Die Nachmittag stattgefundenen 
Vortráge behandelten im Augenblick besonders wichtige 
Hafenfragen. Sie wurden eingeleitet durch den Licht- 
bildervortrag des Herrn Stadtbaurat Fabricius, Stettin, 
über „Bebauungspläne für Seehäfen“. Der Vortragende 
hatte eine Reihe allgemeiner und besonderer Richtlinien 
für Hafenbebauungspläne zusammengestellt, die ihrer Be- 
deutung nach in jedem besonderen Falle gegeneinander 
abzuwágen sind. Besonders wichtig ist hiernach die 
Eisenbahnversorgung der Häfen. Mit den hierauf bezüg- 
lichen Ausführungen leitete er auf das Gebiet des 
nächsten Redners, des Herrn Magistratsbaurat Waeser, 
Frankfurt a. M., über, der „die technischen Einrichtungen 
und die wirtschaftliche Stellung der Hafenbahnen” an 
Hand von Plänen erläuterte. 


Freitag, den 8. September, wurde unter Führung der 
Herren der Deputation für Schiffahrt, Handel und In- 
dustrie zu einer Rundfahrt durch den Stettiner Hafen 
benutzt und eine Besichtigung der Vulkan-Werke am 
Vormittag und eine solche des Werkes Odermünde der 
Feldmühle am Nachmittag eingeschaltet.” Am Sonnabend 
konnte eine Teilnehmerschaft von mehr als 100 Per- 
sonen mit dem Dampfer „Hertha“ den Seeweg von 
Stettin nach Swinemünde kennenlernen und dort die 
Anlagen des Wasserbauamtes und der Gesellschaft zur 
Rettung Schjffbrüchiger in Augenschein nehmen. Die 
Rückfahrt am Abend gab Gelegenheit, die interessante 
Fahrwasserbezeichnung in Tätigkeit studieren zu können. 
Die Gesamteindrücke der Tagung sind dahin zusammen- 
zufassen, daß Stettin in seiner Bedeutung als erster See- 
hafenplatz der Ostsee allen Ansprüchen gerecht zu 
werden vermag. 


denken geltend. Er meinte, die Kapitalserhöhung würde 
nur zur Kündigung der Schulden führen und der Gesell- 
schaft nichts nützen. Es müßten Garantien geschaffen 
werden, daß das neue Kapital innerhalb einer bestimmten 
Frist voll eingezahlt werde, andernfalls würde er gegen 
den Antrag stimmen. Der Vorsitzende Gottfried Hagen 
machte darauf aufmerksam, daß das Unternehmen gut 
beschäftigt sei und technisch und kaufmännisch jetzt gut 
geleitet werde. Die Versammlung schloß sich der Ansicht 
des Aktionärs an und beschloß sodann die Kapitals- 
erhöhung in folgender Weise: Das Aktienkapital wird um 
Die neuen, ab 1. Juli 
1922 dividendenberechtigten Aktien werden von einem 
Konsortium zu 110 % übernommen mit der Verpflichtung, 
den Betrag der neuen Aktien bis zum 1. November d. J. 
voll einzuzahlen und 2% Mill. M. Aktien den alten Aktio- 
nären im Verhältnis von 1:1 zum Kurse von 120 % anzu- 
bieten. Sodann fand auch die vorgeschlagene Satzungs- 
änderung einstimmig Annahme, In den Aufsichtsrat 
wurde der vorgenannte Aktionär Albert de Haas neu- 
gewählt. Ä 


A.-G. „Neptun“ Schifiswerit und Maschinenfabrik in 


Rostock. Die Verwaltung beruft zum 29, September eine 


außerordentliche Generalversammlung, um über die Er- 
höhung des Aktienkapitals um 10 Mill. M. Beschluß 


zu fassen. 


Elbe-Damplschiffahrts-A.-G. in Hamburg. Die Ver- 
waltung hatte eine außerordentliche Generalversammlung 
nach Magdeburg einberufen, um eine Beschlußfassung 
über den Abschluß einer Betriebsgemeinschaft der Ge- 
sellschaft Elbe mit der Neuen Deutsch-Böhmischen Elbe- 
Schiffahrts>A.-G. in Dresden herbeizuführen. Die Ver- 
sehr zahlreich besucht. 1068 Stimmen 
waren vertreten. Nach langwierigen, sich über 6 Stunden 
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_ hinausziehenden Verhandlungen "wurde mit 574 gegen 


490 Stimmen beschlossen, den Antrag des Aufsichtsrats 
abzulehnen. 


Schiffs- und Maschinenbau A.-G. in Mannheim, Die 
Gesellschaft verteilt in diesem Jahre keine Dividende 
(i. V. 12%), da die ungeheuer gesteigerten Unkosten 
einen allgemeinen Verdienst nicht zugelassen hätten. Der 
Reingewinn von 127890 M. 


Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesellschait in 
Hamburg. Die Verwaltung beruft zum 21. September ihre 
ordentliche a nn um außer den Regu- 
larien über die Erhöhung des z. Zt. 9 Mill. M. betragenden 
Aktienkapitals Beschluß zu fassen. 

Sächsisch-Böhmische Dampischitiahrts-A.-G. in Dres- 
den. Die Gesellschaft wird wegen der ungeheuer 
gestiegenen böhmischen Braunkohlenpreise ihren Be- 
trieb einschränken und vielleicht ganz einstellen. 
Die außerordentliche Hauptversammlung beschloß unter 
Protest einer Minderheit eine neue Satzung, durch 
die Vorstand und Aufsichtsrat zugunsten des Aus- 
schusses stark beschränkt werden, dessen Mitglieder 
sogar aus an der Gesellschaft nicht beteiligten 
Personen bestehen können. In den Ausschuß wurden 
drei Vertreter der Böhmischen Gruppe gewählt und ferner 
ihr deutscher Vertreter in Dresden, Direktor Gleitz von der 
Neuen Deutsch-Böhmischen Elbe-Schiffahrts-Gesellschaft. 
Damit ist die Leitung des Unternehmens vollständig nach 
Böhmen gekommen. Auf die Proteste und die Einwen- 
dungen der Minderheit gegen die juristische Unhaltbar- 
keit der neuen Satzungen erwiderte die Mehrheit über- 
haupt nichts. Es scheinen politische Dinge mitzuspielen. 


Neugründungen in der Stinnesgruppe. Unter Mitwir- 
kung der Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- und 
Hütten-A.-G., der Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G. und 
des Bochumer Vereins ist in Bochum mit 12 Mill. Kapital 
die Rheinische Silika und Chamottefabrik A.-G. gegründet 
worden. Dem Aufsichtsrat gehören außer den Vorstands- 
mitgliedern der Rhein-Elbe-Union Generaldirektor Seidel. 
bach in Wiesbaden und Oberstleutnant a. D. Weber in 
Auerbach an. 


Hedwigshütte Anthracit-Kohlen- und Kokeswerke 
James Stevenson A.-G. zu Stettin. Nach 777737 
(674 961) M. Abschreibungen erbrachte das abgelaufene 
Geschäftsjahr einschließlich 81 405 (88976) M. Vortrag 
einen Reingewinn von 3529 972 (1500447) M., woraus 
6% Dividende auf die Vorzugsaktien, 22 % (16%) auf 
9 Mill. M. alte Aktien und 22% auf 9 Mill. M. junge 
Aktien für % Jahr ‘verteilt werden sollen, bei 131 950 
(81 404) M. Vortrag. Der Gesamtumsatz des Unter- 
nehmens hat entsprechend der gesteigerten Einfuhr an 
englischer Kohle bedeutend zugenommen. Unter dem 
Reederei-Abfindungsvertrage ist ein Kohlendampfer von 
3300 t Tragfähigkeit in Auftrag gegeben, der Ende dieses 
Jahres in Fahrt gestellt werden soll. Die Gesellschaft 
hat sich an verschiedenen in- und ausländischen Be- 
trieben beteiligt, von denen sie einen günstigen Einfluß 
auf das Gesamtunternehmen erwartet. In der Bilanz 
werden die Warenvorráte und Materialien mit 34,43 
(6,23) Mill. M. bewertet. Beteiligungen erhöhten sich 
auf 5,03 (2,32) Mill. M. Den 89,46 (25,09) Mill. M. 
Außenständen stehen 89,98 (22,43) Mill. M. Verbind- 
lichkeiten gegenüber. 


Gebr. Körting A.-G. in Körtingsdorf bei Hannover. 
Berlin. Die außerordentliche Hauptversammlung geneh- 
migte die Umwandlung von 15 Mill. M. Vorzugsaktien 
in Stammaktien. Die Transaktion dient dazu, um den 
erheblichen Kapitalbedarf der Gesellschaft zu befriedigen 
und deshalb sollen die Aktien in weitgehendstem Maße 
im Interesse der Gesellschaft verwertet werden. Ebenso 
dient die gleichfalls beantragte und genehmigte Erhöhung 
des Aktienkapitals um 15 Mill. M. Vorzugsaktien auf 
70 Mill. M. denselben Zwecken. 
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Aus dem Klóckner-Konzern. Nach Verrechnung mit 
den Werken der Interessengemeinschaft auf Grund der 
Verträge ergibt sich beim Lothringer Hütten- und Berg- 
werksverein einschließlich Vortrag für das Geschäftsjahr 
1921/22 ein Gesamtüberschuß von 43135307 M. Nach 
Abzug der Anleihezinsen von 1800000 M. verbleibt 
ein Reingewinn von 41 335 307 M. In der Hauptversamm- 
lung soll vorgeschlagen werden, 30 % Dividende auf das 
Aktienkapital von 125 Mill. M. zu verteilen. Nach Be- 
rücksichtigung der satzungsmäßigen Tantiemen des Auf- 
sichtsrates verbleibt ein Vortrag von 1009220 M. 

Grund der Interessengemeinschaftsverträge 
stellen sich die Ergebnisse in den übrigen Konzernwerken 
wie folgt: 

Hasper Eisen- und Sjahlwerk: Abschrei- 
bungen 5004503 M. Rückstellungen 3 Mill. M. Rein- 
gewinn 20047362 M. Dividende 41 % auf ein Aktien- 
kapital von 24 Mill. M. Vortrag 760 942 M. 

Georg-Marienbergwerk- und Hütten- 
verein: Abschreibungen 7451 838 M. ee 
3 Mill. M. Reingewinn 11 886333 M. Dividende 24% % 
auf ein Aktienkapital von 35 MIR M. Vortrag 514 110 M. 


Faconeisen Walzwerk Mannstaedt- 


“Troisdorf: Abschreibungen 1966 196 M. Reingewinn 


4580003 M. Dividende 19 % auf ein Aktienkapital von 

18 Mill. M. Vortrag 166 130 M. . 
Düsseldorfer Eisen- und Drahtindu- 

strie; Abschreibungen 2325100 M. Reingewinn 


1915810 M. Dividende 17% % auf ein Aktienkapital von 


10 Mill. M. Vortrag 15810 M. 


Königsborn A.-G.: Abschreibungen 500 000 M. 
Reingewinn 3875 182 M. Dividende 30 % auf ein Aktien- 
kapital von 11 Mill. M. Vortrag 13096 M. 

Die Generalversammlungen werden auf den 12. Ok- 
tober 1922 nach Düsseldorf einberufen. 


Die staatlichen Bergwerke in Staßiurt sollen in der 
Form einer dem Staat nahestehenden G. m. b. H. in einen 
privatwirtschaftlichen Betrieb umgewandelt werden. Die 
Erwägungen darüber schweben noch. Man will durch 
diese Maßnahme den Betrieb der staatlichen Salzwerke 
nach kaufmännischen Grundsätzen umgestalten, wovon 
man eine erhöhte Rentabilität erhofft. 


Ausland 
Petroleumtunde in Frankreich. In der Gegend von 


Puisgros sind Petroleumlager entdeckt worden. Bohrungen 
sollen besonders im Bett des Terrenégre veranstaltet 
werden. 


Petroleumielder in Kleinasien. Kleinasien hat eine 
ganze Reihe von aussichtsreichen Petroleumfeldern. Die 
größten liegen in den armenischen Bezirken von Bitlis, Van 
und Erzerum und bedecken eine Fläche von 220 Quadrat- 
meilen. Die Aussichten dieser Gebiete werden als recht 
günstig bezeichnet, da sie verhältnismäßig viel näher am 
Mittelmeer liegen als die nordpersischen oder die meso- 
potamischen Felder. Allerdings müßte in erster Linie 
eine Eisenbahn durch die Oelgebiete zur Küste des 
Schwarzen Meeres gebaut werden. Um die klein- 
asiatischen Felder ist der Wettstreit des Kapitals längst 
im Gange. Namentlich die Engländer geben sich große 
Mühe, in Armenien von ausschlaggebendem Einfluß zu 


` werden, da sie den Wettbewerb für ihre mesopotamischen 


und persischen Oelfelder fürchten. Manche der Kon- 
zessionen sind schon fest in den Händen amerikanischen 
und französischen Kapitals. (D. B. Z.) ` 


Das Arrangement der Ansaldo-Gesellschait. Der 
Ausgleich der Ansaldo-Gesellschaft auf Basis einer 
40proz. Quote ist nunmehr durchgeführt worden. 
wird eine neue Gesellschaft mit einem Aktienkapital von 
500 Mill. Lire gegründet, welche die Geschäfte der Ge- 
sellschaft fortführen soll. Das bisherige Aktienkapital 
von 500 Millionen Lire ist vollständig verloren, und die 
alten Aktionäre erhalten nur ein Optionsrecht auf einen 
Teil der neu zu emittierenden Aktien. 
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Neue Erzlager in Sibirien sind im Bezirk Krasnojarsk 
in einem angeblichen Umfange von 4 Milliarden Pud 
festgestellt worden. 


Kursbericht 


über die Aktien der deutschen Weriten für den 
Monat September 1922, . 


mitgeteilt vom Bankhause Sally M. Mainz, Hamburg 11, 
Telegr.-Adr.: Mainzbank Neß 1 Fernspr.: Merkur 6114-6119 


Das durchschnittliche Kursniveau der Werftaktien 
war im Berichtsmonat von der gleichen Stabilität wie in 
den voraufgegangenen letzten Monaten. Das aus der 
herrschenden Geldnot entstandene Mißverhältnis zwischen 
Sachwert und Aktienkurs der Unternehmungen, auf das 
bereits früher hingewiesen wurde, hat sich auch im Sep- 
tember fortgesetzt und keine Kursbesserungen aufkommen 
lassen. Eher konnte von einem Sinken der Kurse die 
Rede sein, allerdings auch nur in schwachem Ausmaß. 
Die Ultimotage brachten wieder leichte Erhöhungen. 


Ueberall macht die eingetretene Geldentwertung 
Kapitalerhöhungen der Werften notwendig. Die Ver- 
ess der Neptunwerft beantragt 10 Mill M. 
Die außerordentliche Generalversammlung der Teck- 
lenborg A.-G. genehmigte eine Erhöhung um 9 Mill. 
neuer Stammaktien und 450000 M. Vorzugsaktien, die 
Lloydwerft A.-G. eine Erhöhung um 3,5 Mill. auf 
55 Mill. M. Die Stettiner Oderwerke A.-G. 
beantragte eine Dividende von 25% gegen 20% im 
Vorjahre. 


Franz Seufert, Dampfkessel und Dampiímaschinen. Ein 
Lehrbuch zum Selbststudium und zum Gebrauch an 
technischen Lehranstalten. Neunte, verbesserte Auf- 
lage. Mit 378 in den Text gedruckten Abbildungen 
und drei Tafeln. Verlag von J. J. Weber, Leipzig. 


Das Buch ist sowohl zur ersten Einführung für Stu- 
dierende als auch zum Selbststudium Vorwärtsstreben- 
der gedacht. Es behandelt die Dampfkessel und 
Dampfmaschinen nicht nur beschreibend, sondern auch 
rechnerisch und konstruktiv unter Berücksichtigung der 
neuzeitlichen Wármewirtschaft. Auf eine ee 
Einleitung folgt das Wichtigste aus der Mechanik der 
Wärme des Wasserdampfes. Der zweite Abschnitt 
bringt die Brennstoffe und den Verbrennungsvorgang, 
die Wärmeausnützung, die Verluste, die Untersuchung 
der Verbrennungsgase und die Beurteilung der Wirt- 
schaftlichkeit der Verbrennung. Hieran schließt sich die 
Beschreibung und Berechnung der Feuerungen und der 
Schornsteine. Der fünfte Abschnitt bringt die Beschrei- 
bung und Berechnung der wichtigsten Dampfkesselbau- 
arten; in die Festigkeitsberechnungen sind die bezüg- 
lichen polizeilichen Bestimmungen wörtlich aufgenom- 
men. Dem folgen die Ausrüstungsteile mit zahlreichen 
Ausführungsbildern, die Ueberhitzer, Ekonomiser, die 
Speisewasserreinigung und die Dienstvorschriften. Der 
Abschnitt Dampfmaschinen behandelt noch die Erklärung 
der Dampfdiagramme, die einfache Schiebersteuerung 
mit dem Müllerschen und dem Zeunerschen Diagramm, 
die Kolben-, Trick- und Pennschieber, die Doppel- 
schiebersteuerungen, die Umsteuerungen, die wichtig- 
sten Ventilsteuerungen. Hierauf folgen die Berechnung 
der Hauptabmessungen der Einzylindermaschinen, die 
Theorie, Diagramme und die Berechnung der Verbund- 
maschinen, die Sumpfsche Gleichstrommaschine, die 
Theorie und Berechnung des Schwungrades und der 
Gewichts-und Federregler. Dann folgt die Behandlung 
der Kondensationseinrichtungen und der Lokomobilen. 
Da die Anwendung der entwickelten Formeln er- 
fahrungsgemäß anfangs Schwierigkeiten bereitet, sind 
zahlreiche, vollständig durchgerechnete Zahlenbeispiele 
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Die Aktien der hauptsächlichsten Werften notierten 
im September wie folgt: 
September 1922 
1. 8 


l 18. 25. 
Achgelis Söhne A.-G., Geestemünde 610 485 450 495 
Atlaswerke Bremen, alte Aktien . 650 — — — 
— junge Aktien. . . . . . . . 60 — — — 
Bremer Vulkan, Schiffbau- und 

Maschinenfabrik, Vegesack . . 2600 2200 2150 2510 
Elsflether Werft . . . 2 . . . 600 529 4% 530 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 1000 950 — — 
J. Frerichs € Co., Einswarden . 380 355 325 335 
Hamburger Elbeschiffswerft . . . 235 210 200 260 
Janssen Schmilinsky Schiffs- 

werfte, Hamburg . . . . . . 260 225 210 270 
Schiffswerft von Henry Koch, Lübeck 360 360 310 340 
„Neptun” Aktien-Gesellschaft . 10 — — — 
Norddeutsche Union, Rostock . 430 420 370 360 
Niscke € Co. A.-G., Stettin . . . 360 360 310 350 
Reiherstieg Schiffswerfte € Ma- 

schinenfabrik, Hamburg . . . . 745 660 650 680 
G. Seebeck A.-G., Geestemünde . 1250 1055 1020 1185 
Stettiner Oderwerke A.-G., Stettin 620 625 590 600 


Joh. C. Tecklenborg A.-G., Bremer- 


haven . . . 2 2.2.2.2. . 1290 1215 1170 1210 
Vereinigte Elbe- und Norderwerft 

Hamburg . . . . . . . . . 500 500 510 540 
„Weser" Akt.-Gesellschaft, Bremen 910 725 720 800 
Braker Werft A.-G.. . . . . . 300 250 200 250 
Schiffbau Unterwcser, Bremen . 820 700 660 725 
Howaldtswerke, Kiel. . . . . . — 900 77355 — 


eingefiigt, die namentlich das Selbststudium erleichtern 
und auch. im Unterricht ein vollkommenes Hilfsmittel 
sein werden. Auch dem in der Praxis stehenden In- 
genieur, Betriebsleiter oder Ge EE wird 
das Buch von Nutzen sein, wenn er sich rasch über eine 
dampftechnische Frage oder über neuere Fortschritte 
unterrichten will. 


Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1921/22. Die deut- 
sche Seeschiffahrt unter besonderer Berücksichtigung 
des Norddeutschen Lloyd, 335 Seiten mit 16 Kupfer- 
druckbildern, zahleichen statistischen Tabellen und 
Schaubildern. Bremen 191. Kommissionsverlag Franz 
Leuwer, Bremen. Preis 500 M. 


Trotz aller Schwierigkeiten hat der Norddeutsche 
Lloyd auch in diesem Jahre wieder einen Band seiner 
Jahrbücher herausgegeben, die allmählich zu einem mit 
Spannung erwarteten Ereignis in der Schiffahrts- und 
Weltwirtschaftsliteratur geworden sind. Der reiche In- 
halt des mit gewohnter Sorgfalt ausgestatteten Werkes 
bietet an erster Stelle einen Beitrag des Generaldirektors 
des Norddeutschen Lloyd, Geh. Oberregierungsrat 
C. J. Stimming, über „Die Lage der Seeschiffahrt”, 
der bereits seinerzeit als Vortrag auf dem diesjährigen 
Deutschen Seeschiffahrtstag vielseitige Beachtung ge- 
funden hat. Die Entwicklung der Weltschiffahrt im 
Jahre 1921 im Zusammenhang mit der allgemeinen welt- 
wirtschaftlichen Entwicklung, insbesondere die Ge- 
schichte der Weltschiffahrtskrise stellt ein Aufsatz von 
Dr. W.Kempermann, Bremen, dar. Ueber Bremens 
Schiffsverkehr und Seehandel im Jahre 1921 bringt das 
Jahrbuch wertvolle, zum Teil bisher unveröffentlichte 
Mitteilungen. Das schwierige Gebiet der Sozial- und 
Lohnpolitik in der Seeschiffanrt behandelt der Syndikus 
des Bremer Rhedervereins, Th. Kränzlin, während 
Kapitän Joh. Müller, Bremerhaven, über , Neuzeit- 
liche Hilfsmittel der Nautik” schreibt. Auch die für die 
Seeschiffahrt wichtige drahtlose Telegraphie findet, wie 
in früheren Jahren, eingehende Berücksichtigung in einem 
Aufsatz von Postrat H. Thurn, Berlin. Zur wichtigen 
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Frage der BinnenwasserstraBenverbindung Bremens mit 
dem Ruhrbezirk endlich nimmt eine tiefgriindige Arbeit 
von Syndikus Dr. H, Flügel Stellung. 


Der besondere Teil des Jahrbuches ist, wie in frü- 
heren Jahren, der Geschichte des Norddeutschen Lloyd 
und wichtigen Mitteilungen über Organisation und Ver- 
waltung gewidmet. 

Alles in allem ist das Jahrbuch ein Werk, das für 
das Verständnis der im Wiederaufbau begriffenen deut- 
schen Seeschiffahrt und die Verfolgung der Entwicklung 
des Norddeutschen Lloyd, der bei diesem Wiederaufbau 
in erster Linie steht, unentbehrlich ist, 


Dr. Otto E. E. Moll € H, Szymanski: Vor- 
geschichte des germanischen Schifibaus, enthalten in 
den Beiträgen zur Geschichte der Tech- 
nik und Industrie. Jahrbuch des Vereins deut- 
scher Ingenieure, herausgegeben von C. Matschoss. 
11. Band, Berlin 1921. . 


Die Verfasser behandeln in griindlicher, gut illustrier- 
ter Darstellung ein Gebiet, das die bisherigen Forschungen 
nur gestreift haben; sie haben eine recht fühlbare Lücke 
beseitigt mit dieser Abhandlung, die als eine dankens- 
werte Bereicherung der deutschen Seeliteratur zu gelten hat. 


Von den Uranfängen des Schiffbaues ausgehend, mit 
Floß, Einbaum, Rinden- oder Lederboot gelangen wir 
zum Plankenboot, dessen Entstehung bzw. Rückführung 
auf einen früheren Typ noch eine ungeklärte Frage be- 
deutet. Alte Einbäume, Felszeichnungen (Bohuslän), 
kleine Goldblechboote (Jütland) führen uns zum Nydam- 
boot (vgl. Schiffbau 1912, Nr. 2) und weiter zu den 
schwedischen Bestattungsbooten von Gokstad, Oseberg 
und Tune. Die interessante Parallele im Gallionsschmuck 
(Pferdekopf) der phónizischen Schiffe mit den nordischen 
Booten kann aus zeitunterschiedlichen Griinden nicht 
innegehalten werden. Die Schiffe Wilhelms des Erobe- 
rers machen den Beschluß eines Zeitraumes, an den die 
Werke von W. Vogel (Geschichte der deutschen See- 
schiffahrt) und Hagedorn (Die Entwicklung der wich- 
tigsten Schiffstypen) anschließen. S gt. 


„Die Entlassung“. Richtlinien und Stichworte zum Ent- 
lassungsrecht des Arbeitgebers von Dr. jur. 
H.G.Schmaltz, Syndikus des Allgemeinen Industrie- 
Verbandes, Sitz Hamburg, 167 Seiten, zu beziehen durch 
Paul Conströms Verlagsanstalt und Druckerei, Ham- 
burg 36, Fehlandtstraße 42—44 zum Preise von 95 M 


Der Verfasser hat dieses Buch nunmehr in 
zweiter, gänzlich umgearbeiteter Ausgabe erscheinen 
lassen und dabei die neueste Rechtsprechung und Gesetz- 
gebung berücksichtigt. 

Das Buch bildet in klarer Uebersichtlichkeit ein 
Handbuch für jeden Arbeitgeber, der sich vor Verstößen 
von zahlreichen immer neu umgearbeiteten Gesetzen 
und Verordnungen der nachrevolutionären Zeit schützen 
will. Dieser Zweck wird insbesondere für die Praxis 
durch die Anordnung nach Stichworten, die alle nur 
denkbaren Formen und Arten der Entlassung betreffen, 
erreicht. Die neueste Rechtsprechung der Schlichtungs- 
ausschiisse, Gewerbegerichte, Tarifkommissionen usw. 
ist dabei berücksichtigt. 


Schiffbau 


Die Einrichtungen eines Kabelschiffes, v. B. Holthuis, 
Het Schip. vom 2. 6. 22, S. 150—154; Kabeltanks, 
Kabelmaschinen, die großen Kabelscheiben am Bug 
und Heck, Führungsringe und -rollen und Dynamo- 
motor, Maschinen-, Rädertelegraphen und Sprach- 
rohre auf dem Vor- und Achterschiff, Kabelinventar, 


Meßraum, Zahlr, Zeichnungen und Abbildungen. 


Verlag: Reinhold Straub K.-G., ‘Berlin C2. Verantwortlich für den redaktionellen Teil: Dr. ber? Karl. Sekalian: Berlin NW 23; 
Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß' Erben, Berlin C 2 


fúr den Anzeigenteil: Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 


e Zeitschriftenschau e 


Schifískessel 


Ein neuer amerikanischer  Wasserrohrkessel für 
Schlachtschiffe nach dem Entwurf von Rear-Admiral 
Dyson. The Mar. Eng. a. Nav. Arch., Apr. 22, S. 150 
bis 155; Vortr. von H. G, Cooper vor der Am. Soc. of 
ne Eng. Beschr, u. Prüfungsergebnisse; Zeichn., 

ab. 
Motoren 


Der Entwurf von Kurbelwellen für Schiffsdieselmaschi- 
nen; v. P. Belyavin. Syren. a. Shipp. vom 26. 4. 22, 
S. 353, Vollständige theoretische Ableitung und 
Entwurfsberechnung; Kurven. 


Schiffsbeschreibungen 


Der Fracht- und Passagierdampfer der Cunard-Line 
“Samaria”, geb. von Cammall Laird a. Co. Birken- 
head.’ 20000 B.-R.-T., 2600 Passagiere, 16 kn. Kurze 
Beschr. u. Abb. The Eng. v, 14. 4. 22, S. 410. 


Zwei neue Atlantic-Liner; der Cunard-Liner , Antonia” 
(13867 B.-R.-T., 15 kn); der White Star Liner „Pitts- 
burgh” (16000 B.-R.-T.). Beschreibung der Schiffe 
und Maschinen. Abb. The Eng. vom 9. 6. 22, S. 643. 


Der Great Eastern Ralway Dampfer ,Malines”, Engg. 
vom 7. 4. 22, S. 388 u. 14, 4. 22, S. 453. Pläne, Abb. 
u. Beschreibung von Schiff und Maschine_ 256 Pass. 
1. KL, 106 Pass. 2. Kl.; geb. von Armstrong, Whit- 
worth and Co., High Walker- on-Tyne. 


Schiifahrtsbetrieb 


Handelsschiffahrt und Welthandel im Verhältnis zur 
Seegeltung, Vortr. vor d. Inst, of er Arch. von 
Wascott Abell, veröffentlicht in: Syr. Shipp. vom 
12. 4. 22, S. 99 (Wortlaut); Shipbuilder, Mai 22. Nr. 141, 
S. 329—336 (Auszug); Diskussion veröffentlicht in: 
Syr. a. Shipp. vom 12. 4, 22, S. 197. 


Verschiedenes 


Dekorative Kunst auf Schiffen. Syr. a. Shipp. vom 
5. 7. 22. S. 71—85. Es werden, ausgehend von frühe- 
ren Schiffen, eine Reihe guter»Lósungen in der Aus- 
stattung von Gesellschaftsräumen auf modernen gro- 
Ben Schiffen beschrieben und in Abbildungen vor- 
geführt. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 
i. Frankfurter Maschinenbau, Frankfurt a. M., betr. 
,PreBluftwerkzeuge”; 
2. Danneberg $ Quandt, Berlin O 112, betr. „Daqua- 
Ventilatoren für Kriegsschiffe und Handelsschiffe", 


worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 


INHALT: 


Die Vorträge auf der diesjährigen Frühjahrs- 
tagung der Institution of Naval Architects. 
Von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin . 

Ueber die Entwicklung der nn 
Von Dr. August v. Parseval ge 

75 Jahre Siemens . j 

Zuschriiten an die Schriftleitung . 

Mitteilungen aus nn 

Patent-Bericht $ S 

Nachrichten aus der Schifibau-Industrie Ñ 
Schiffbau und Schiffahrt . , ns 
Statistik ; e 8 
Verschiedenes : Be a E O 

Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie . O a ee ei 


Kursbericht ; 
Bücherbesprechungen 
Zeitschriitenschau . 


SCHIFFBAU 


Wochenschrift fúr die gesamte Industrie 
` out schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Hauptschriftleiter:. Dr.-Ing. Karl Schaffran 
Vorsteher der Schiftibau- Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
== für Wasserbau und Schiffbau, Berlin === 


Geschäftsstelle: Berlin C 2, Breite Straße 8-9 
Fernsprecher: Amt Zentrum 12761, 12762 — Postscheckkonto: Berlin 2581 
Rücksendung unverlangt eingesandter Manuskripte kann nur erlolgen, wenn Rückporto beiliegt. 
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mit Druckwasser- oder mechanischem Antrieb. Die Bauart unserer 


Scheren ist eine äußerst kräftige und zweckentsprechende. Auf 
bequeme Zugänglichkeit aller Teile ist größter Wert gelegt. Alle 
Einzelteile der von uns gebauten Maschinen werden im eigenen 
Werk hergestellt, so daß das Material und die Bearbeitung unserer 


ständigen Kontrolle unterliegt. — Zur Erzeugung des Druckwassers 799 


liefern wir Preßpumpen stehender oder liegender Bauart für jede N 
N. ll 


| Antriebsart. — Auf Verlangen geben wir unseren Hauptkatalog. 
HN 
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Nr. 3 ms | Beim gager mm E Berlín, 18. Oktober 1922 AC EE XXIV. Jahrgang 


Der Antrieb von Luft- und Wasserfahrzeugen durch Luftpropeller 


Von Dr. - Ing. Schaffran. 


Eine größere Anzahl von deutschen Schiffbau - In- 


genieuren hat auf dem Gebiete des Luftschiff- unb Flug- 
zeugbaues Hervorragendes geleistet. Bei den schwebenden 


Projekten für Verkehrs-Luftfahrzeuge wird es daher von 


Interesse sein, wie die im Schiffbau schon seit langem 
gebräuchlichen Versuchs- und Auswirkungsmethoden den 
Antrieb von Schiffen betreffend auf die an sich ganz 
ähnlich liegenden Verhältnisse von Luftfahrzeugen über- 
tragen und zur „Klä- | 
rung der betreffenden 
Fragen benutzt wer- 
den können. 


Es ist zunächst 
derGegenstand dieser 
Arbeit, die in den 
verschiedenen Län- 
dern ausgeführten 
systematischen Ver- 
suche mit Luftpropeller- Modellen einer kritischen Be- 
trachtung zu unterziehen und die Ergebnisse derselben 
durch einheitliche Auswertungsmethoden in der Weise 
zur Darstellung zu bringen, daß ein unmittelbarer Ver- 
gleich der gewonnenen Resultate auf ein und derselben 
Basis für alle möglichen, beim Antrieb von Luftschiffen 
und Flugzeugen in Frage kommenden Konstruktionsfälle 
vorgenommen werden kann. Die vom Verfasser in der 
Preußischen Versuchsanstalt für Was- 
serbau und Schiffbau Berlin ausgeführten 
Versuche mit Luftpropeller-Modellen, welche in, folgen- 
dem am eingehendsten behandelt werden, wurden im 
Gegensatz zu allen übrigen nicht in Luft, sondern im 
Wasser des Bassin vorgenommen und ihre Resultate ein- 
Jahren 1915—1918 von W. Durand und E.P. 
' Lesley im Laboratorium der „Leland Stanford Junior 
ausgeführt und in den Reports of the Na- 
‚ zig und allein unter Berücksichtigung der verschiedenen 


*) In Anbetracht des beschränkten Raumes können 
_ in dieser Zeitschrift von den zahlreichen Diagrammen der 
‚ Versuchsergebnisse nur einige charakteristische gebracht 
werden, welche zum unmittelbaren Verständnis der er- 
órterten Auswertungsmethoden erforderlich sind. Die 
, vollständige Sammlung aller Diagramme enthält das Werk: 
Schaffran: „Systematische Luftpropellerversuche”. 


Abb.1 ` 


Dichtigkeit beider Medien auf die Verhältnisse in Luft 
übertragen. Um später den Nachweis für die Zulässig- 
keit dieses Uebertragungsverfahrens erbringen zu 
können, sollen- daher von den in der Literatur be- 
kanntgewordenen Versuchen zunächst die Ergebnisse 
der amerikanischen erörtert werden, welche in den 
tional Advisors Committee for Aeronautics Jahrgänge 
1917 und 1918 gebracht worden sind. (Washington Go-- 


vernement Printing 
Office.) 

Kapitell. Die 
Versuche von 
Durand und 
Lesley in der 
Leland Stan- 


ford Jufior Uni- 
versität. Die 
Dynamometer zur 
Messung des Schubes und des Drehmoments der Modell- 
propeller waren in einem Eiffe!schen Wind-Tunnel nach 


Skizze Abb. 1 angebracht. 


A — Ventilatorpropeller, 
° B — Diffusor, 

C —: Versuchskammer, 

D — Kollektor, 

'E — Graderichtersieb, 

F -- Modellpropeller. 


Der von einem 20-PS-Elektromotor angetriebene 
Ventilatorpropeller A saugt durch das Diffusorrohr B aus 
der geschlossenen Versuchskammer C die Luft ab und 
erzeugt dadurch einen Luftstrom, welcher durch das an 
dem inneren Ende eines trichterfórmigen Kollektors D 
angebrachten Róhrensystem E in gerade gerichtetem Zu- 
stande durch den Versuchsraum fließt und so für den 
zu untersuchenden Modellpropeller F einen relativ fort- 
schreitenden Zustand erzeugt. Die Konstruktionszeich- 
nung des vierfligligen Ventilatorpropellers A ist in. 
Abb. 2, die Ansicht desselben in dem Photo Abb. 3 
dargestellt. Diese Schraube hatte einen Durchmesser 
von D = 11’, gerade Form der Flügelblätter und eine 
von der Achse nach dem Umfang zu zunehmende Stei- 


gung nach der Methode Drzewicki in der Weise, daß 
3 
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bei V — 4” Fortschritt pro Umdrehung der konstante 
Anstellwinkel (zur Sehne der schwachgewólbten Fláche 
der Flügeldruckseite gerechnet) von 3° gewahrt war. 
Auf 0,7 Radius d. s. 0,7 >- = =.0,7 * > — 3,85’ von der 
Achse betrug die zugehörige (mittlere) Sehnensteigung 
‚H — 5,35’ mithin das Steigungsverháltnis H/D -22 
0,487. Die größte Blattbreite war an derselben Stelle 


B — 12,3”, also das Blattbreitenverhältnis b — T. He 
93%. Kee D 111239 
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Der Ventilationspropeller A wurde von einem 
20 - PS Elektromotor durch Riemenübertragung ange- 
trieben (s. Abb. 2). 


Tabelle 1. 
BEER EN EN RI 
n V Va V E 
(min) WPS (Fuß sex.) (Meilen A (m/sek.) (PS) 
1 215 | 332 | 417 | 286 | 1272 ' 368 
21979! 640 | 538 36,8 16.40 | 786 
31320 | 1000 | 618 | 421 18,82 | 11,95 
31335 | 1170. 648 44,1 19,72 - 13560 
5 376 | 


ed 12,8 49,7 22,20 ¡ 19,45 
188 | 537 | 2400 | 2470 
In Tabelle 1 sind für die verschiedenen Tourenzahlen 
des Ventilations-Propellers A von n — 215 — 406/min 
(Spalte 1) die Pferdestärken WPS des Motors 
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(Spalte 2) und in den Spalten 3—5 die zugehörigen Luft- 
geschwindigkeiten V, gemessen dicht vor dem zu unter- 
@chenden Modellpropeller F (s. Abb. 1) an der eng- 
sten Stelle des Diffusors B, in Fuß/sec, engl. Land- 
meilen/h und m/sec eingetragen. Spalte 6 enthält schließ - 
lich die Werte für die kinetische Energie der Luft 


E -- = y? io de betreffenden Meßstelle, ebenfalls in 


Pferdestárken. Wie daraus zu ersehen, sind die in 
Spalte 2 verzeichneten Motorleistungen WPS nur 92 — 
88 %, im Durchschnitt also 85 % so groß als die ent- 


sprechenden kinetischen Energien der Luft E (Spalte 6),. 
was zunächst auffallend erscheinen mag, da man viel- 
leicht vermuten könnte, daß im Gegenteil die zur Er- 
zeugung des Luftstromes aufzuwendenden Leistungen 
größer sein müßten. Dies braucht jedoch nicht unbe- 
dingt der Fall zu sein. Denkt man sich nämlich, ähnlich 
wie es bei der Eiffelschen Einrichtung gemacht ist, die 
durch die Versuchskammer C strömende Luft in einem 
geschlossenen Kanal von der Austrittsófínung des 
Diffusors B nach der Eintrittsöffnung des Kollektors D 
außen herumgeführt, und setzt ferner voraus, daß die- 
selbe durch den Ventilatorpropeller bereits auf eine ge- 
wisse Geschwindigkeit V gebracht ist, so würde zur 
Aufrechterhaltung der ihr innewohnenden kinetischen 
Energie E — Z V? eigentlich überhaupt kein weiterer 
Leistungsaufwand mehr erforderlich sein, wenn keine 
inneren Widerstände zu überwinden wären. Mithin wird 
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Abb. 4 


die zum Antrieb des Ventilatorpropellers nötige Motor. 
' leistung nach Einleitung des kontinuierlichen Zirkula- 
tionszustandes der Luft auch gar nicht mehr zur Er- 
zeugung der kinetischen Energie selbst, sondern einzig 
und allein nur noch zur weiteren Aufrechterhaltung der 
letzteren verbraucht, weil die Kammern und Leitungs- 
» kanäle der Versuchseinrichtung der Luftbewegung innere 
Widerstände entgegensetzen. Die in Tabelle 1 aufge- 
+ führten Werte über die Verhältnisse der zugehörigen 
Energien geben einen Anhalt, um für ähnliche Versuchs- 
anlagen die erforderlichen Leistungen bemessen zu kön- 
nen. Der Diffusor B war nach der Versuchskammer C 
“ zu allmählig bis auf einen kleinsten Durchmesser von 5,5’ 
verjüngt und hatte erst unmittelbar vor dem zu unter- 
suchenden Modellpropeller F wieder eine trichterför- 
‚ mige Erweiterung. In den Wänden der vollkommen luftdicht 
geschlossenen Versuchskammer C befanden sich seitlich 
außer den Zugangstüren auch zwei Beobachtungsfenster. 
An der dem Diffusor gegenüberliegenden Wand war der 
trichterfórmige Kollektor E Abb. 4 angebracht, in dessen 
innere Oeffnung das Graderichtersieb F, Abb. 5, ein 
System von wabenartig zusammengesetzten sechsecki- 
gen Röhrchen von 10” Länge und etwa 3” Durch- 
messer eingebaut war, durch welche der eintretende 
Luftstrom auf den mitten in der Versuchskammer bei 
verschiedenen Tourenzahlen arbeitenden Modellpro- 
Geller F geleitet wurde. Die Messung der Schübe und 
der Drehmomente des letzteren fand dann durch Dynamo- 
meter statt, auf deren Konstruktion hier nicht näher ein- 
gegangen werden soll. Dabei wurden größtenteils nicht 
durchweg dieselben, sondern mit Rücksicht auf die zur 
Veröffentlichung stehende beschränkte Motorleistung die 
beiden verschiedenen Windgeschwindigkeiten von 30 
bzw. 40 Meilen pro Stunde als konstant eingehalten. Um 
ferner noch für den ganz schwer belasteten unter großen 
Slipverhältnissen arbeitenden Propeller Werte zu be- 
kommen, mußten vereinzelte Messungen auch bei einer 
Windgeschwindigkeit von nur 20 Meilen pro Stunde und 
schließlich für die ganz leicht belastete Schraube wie- 
derum solche bei 50 Meilen pro Stunde ausgeführt wer- 
den. Eine Nachprüfung der auf diese Weise gewonne- 
nen Versuchsresultate ergab, daß in obigen Grenzen das 
sogenannte quadratische Aehnlichkeitsgesetz, nach wel- 
chem die Propellerschübe und Drehmomente bei gleichen 
Tourenzahlen direkt proportional mit den zweiten Po- 
tenzen der Luft- oder -Fahrtgeschwindigkeit zunehmen, 
noch Gültigkeit beanspruchen darf. 


Die Daten der untersuchten Modellpropeller sind 
in Tabelle 2 aufgeführt. Sämtliche Schrauben hatten 
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Z = 2 Flügel. Die ersten 48 Stück Nr. 1—48 (Spalte 1) 
mit durchweg dem gleichen Durchmesser von D — 36” 
waren gesetzmäßig aus dem Grundpropeller Nr. 1 
(Abb. 6) unter Abänderung des Steigungsverhältnisses 
-H/D (Spalte 4), der Flügelform (Spalte 5), der Blattbreite 
(Spalte 6 und 9), des Flügelquerschnitts. (Spalte 7) und der 
Art des Steigungsverlaufs (Spalte 8) voneinander abge- 
leitet, während die 3 letzteren Nr. 49—51 bezüglich sämt- 
licher Konstruktionsverhältnisse genau gleich dem Pro- 


peller Nr. 7 von D — 36” waren und sich von diesem 
nur in ihrer absoluten Größe durch die anderen Durch- 
messer von D — 30 — 42 und 48” unterschieden. Bei 


den 48 ersten Schrauben Nr. 1—48 handelte es sich um 
eine Kombination von 3 verschiedenen Steigungsverhält- 
nissen (H/D -- 0,5 — 0,7 — 0,9) mit 2 verschiedenen 
Flügelformen (F, und Fə), 2 Blattbreiten (As und Az), 
2 Querschnittsformen (Sı und S2) und 2 verschiedenarti- 
gen Verläufen der Steigungen in radialer Richtung 
(konstant und variabel nach Methode Drzewicki). Die 
Flügelform Fı war gerade und ist sowohl für den schmal- 
flügligen Propeller mit der Bezeichnung F; A; als auch 
für den breitflügeligen F, A, in Abb. 6 und 7 dargestellt. 
Die geschweifte Flügelform Fa zeigt für den Propeller 
mit den schmalen Blättern F, A, wie auch für den mit 
den breiten F A, Abb. 8. Die auf der Druckseite ge- 
raden Querschnitte S, der Flügel sind für die gerade 
Flügelform und das schmale Blatt unter der Marke FLA, 


Lef Leed "o 
(Ae Ka EE D Dk 


TUN Gg 
E e 


u 


ke 


+ e 
d: 


KC? 
LA 


De 
D 3 
g> ` D m ` 
Sear e D 


` 


wi Ki 


Ge a u EN 


ké? 
Pr 


Es 


AN 
Y 


Ki 
Ch ke: 


Ki 
KS 


, "aw, i » 
4 A "eg Pea A - e 


t; 


Ir id 


H - de 
` S 
KA. 
te 


BE ri 
E E ET 


Abb. 5 


S, in Abb. 9 und S. fiir das breite Blatt unter der Be- 
ziehung F, A.S, in Abb. 10 veranschaulicht, wáhrend 
dieselben für die geschweifte Flügelform und das schmale 
Blatt unter der Marke F., A, S, in Abb. 11 gebracht werden, 
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Die auf der Druckseite stark gewólbten Fligelquerschnitte 
S, sind für die gerade Flügelform und das schmale 
Blatt unter F, A S, für das schmale Blatt in Abb. 12 
dargestellt. Das Blattbreitenverhältnis b, d. h. die mitt- 
lere Blattbreite B zum Durchmesser D (s. Tabelle 2, 
Spalte 9), betrug bei den schmalen Propellern der 
Gruppe Aı 75%, bei den breiten der Gruppe Az b = 
e: = 10%. Die Wólbung der Querschnitte der Schrau- 
ben der Gruppe S: hatte auf der Druckseite eine Pfeil- 
höhe gleich 13 der maximalen Flügelstärke, an der be- 
treffenden Stelle aber nur in einem Bereich vom Pro- 
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| pellerumfang bis etwa zur halben Flügellänge, während 


von dort ab bis zur Achse die Wölbung allmählich ge- 
ringer und schließlich gleich Null wurde (s. Abb. 12). 
Bei den Schrauben mit konstanter Steigung (s. Ta- 
belle 2, Spalte 8), konstanten Steigungsverhältnis H/D 
und geraden Fligelquerschnitten Si bedeutet die 
Steigung due mathematische der Flügeldruck- 
seite, bei den gewölbten Querschnitten Ss die so- 
genannte Sehnensteigung der letzteren. Die Pro- 
peller mit variabler Steigung und variablem Steigungs- 
verhältnis waren nach der Methode Drzewicki in der 
Weise konstruiert, daß für sämtliche Flügelquerschnitte, 
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A, F, y A, Fs F, A, S, 

Abb. 7 Abb. 8 Abb, 9 
von der Achse bis zum Umfang gerechnet, ein konstan- nominellen Steigungen und Steigungsverhältnisse nicht 
ter Anstell- oder Slipwinkel von 3° eingehalten würde, unwesentlich von den sogenannten wirksamen ver- 
woraus sich ein nach außen zu zunehmender Steigungs- schieden, die sich versuchstechnisch unter der Annahme 


verlauf ergab. Für diese Propeller sind die in Tabelle 2, crgeben, daß bei einem Propellerschub gleich Null, 
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F, A, S, F, A, S, F, A, S, 
Abb. 10 l Abb. 11 Abb. 12 


Spalte 4 eingetragenen Steigungsverháltnisse H/D in Steigung mal Tourenzahl H.n gleich der Fortschritts- 
geschwindigkeit V sein muß. Die auf diese Weise 
ermittelten wirksamen Steigungsverhältnisse Hw D sind 
> messen. Naturgemäß sind alle diese mehr oder weniger für die verschiedenen Propeller Nr. 1—51 in Tabelle 2, 


einer Entfernung von y des Radius von der Achse ge- 


Spalte 10 eingetragen, und in Spalte 11 die Verháltnis- 


werte derselben zu den in Spalte 4 aufgeführten nomi- 


nellen Steigungsverhältnissen gebildet. Wie aus diesem 
Vergleich zu ersehen, sind die wirksamen Steigungsver- 
hältnisse und Steigungen je nach den Flügelformen, den 
“Querschnitten, der Blattbreiten usw. der einzelnen Pro- 
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peller zum Teil bis zu 50%, im Durchschnitt aber 
20—30 % größer als die nominellen, ein Zeichen dafür. 
daß den letzteren zur Charakterisierung der Schrauben 
immer nur ein beschränkter Wert zugesprochen werden 
darf. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Die Vortráge aut der diesjáhrigen Frühjahrstagung 
der Institution of Naval Architects 


E | Von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


Dr. I. H. Smith machte in seinem Vortrage 
über „Das Abstimmen von Zahnradge- 
trieben” den Versuch, auf mathematischem Wege 
festzustellen, wodurch die klappernden und häm- 
mernden Geräusche bei Zahnradübersetzungen ent- 
stehen und wie sie beseitigt werden können. Er 
kommt zu dem Ergebnisse, daß kritische Geschwin- 
digkeiten und unsachgemäßer Einbau die Schuld 
tragen. Deshalb sollte vor allem die Anordnung so 
vereinfacht werden, daß die Zahl der möglichen 
kritischen Drehzahlen möglichst gering wird, wo- 
durch die Wahrscheinlichkeit, daß eine dieser Dreh- 
zahlen mit anderen periodischen Schwingungen, 
— z. B. des Schiffskörpers — zusammenfällt, ver- 
mindert wird. Ein weiteres Mittel zur Erzielung 
des angestrebten Erfolges ist die gegenseitige „Ab- 
stimmung" der Wellen derart, daß sie, wenn man 
sie an den Enden des Getriebegehäuses fest einge- 
spannt denkt, gleiche Periodenzahl haben. Die An- 
ordnung ließe sich noch dadurch verbessern, daß 
man eine zusammengehörige Wellengruppe 
allen angehängten Massen und den übertragenen 
Drehmomenten dynamisch ähnlich macht, daß man 
die Phase der die Störung verursachenden Kráfte- 
paare so einstellt, daß sie sich paarweise aufheben, 
daß man ferner die Amplituden der möglichen freien 
Schwingungen verkleinert und endlich die Träg- 
heitsmomente der Getrieberäder einschränkt. 


Die Diskussion wurde mit derjenigen über den 
nächsten Vortrag vereinigt, in dem sich I. Wilkie 
über „Das doppelte Zahnradgetriebe 
des Handelsdampfers Melmore Head 
aussprach. Dieses Getriebe hat viele Schwierigkei- 
ten verursacht; wichtige Angaben darüber sind: 


Minutliche Drehzahl der Hoch- und Mitteldruck- 


turbine sowie der zugehörigen Ritzel . . . . 3600, 
Minutliche Drehzahl der Niederdruckturbine 

sowie der zugehörigen Ritzel ........ 2400, 
Minutliche Drehzahl der Ritzel an der zweiten 

Uebersetzunf.............. o... 560, 
Minutliche Drehzahl der Propellerwelle ..... . 70. 


Die zweiten Uebersetzungsráder sind für einen Ar- 
beitsdruck von 1000 Ib/inch (181,6 kg cm) Zahnbreite 
konstruiert, und bei 70 Umdrehungen ist die Kon- 
‘stante . 
PO agaga 
Va 


mut 


(Fortsetzung) 


Die Maschine liegt mittschiffs, und die Länge 
der Schraubenwelle, vom Getriebe ab gerechnet, 
beträgt 144’ (43,89 m). | 

Schon die erste Probefahrt verlief sehr unbefrie- 
digend. Das Getriebegeräusch war geradezu ohren- 
betäubend und trat bei allen Geschwindigkeiten 
auf. Man hoffte zunächst, daB sich das Getriebe auf 
See einlaufen würde; aber die Hoffnuug trog, das 
Geräusch wurde immer schlimmer, und nach der 
ersten Reise zeigte sich schon starke Abnutzung. 
die nach der zweiten Reise zur Ausbildung scharfer 
Schneiden an den Zähnen des zweiten Getriebes 
geführt hat. Trotzdem vor Beginn der dritten Reise 
die Zahnflanken geglättet wurden, trat auf dieser 
eine weitere Verschlimmerung des Zustandes ein. 
Das dabei beobachtete Hin- und Herwandern der 
zweiten Ritzel suchte man, mit Mühe am Reiseziel 
angelangt, durch Einbau von Druckpolstern zu ver- 
hindern. Dadurch wurde wenigstens erreicht, daß 
die Maschine langsam laufen, das Schiff also steuer- 
fähig gehalten werden konnte, als man es in den 
Heimathafen zurückschleppte. Das Versagen dieses 
Getriebes wurde auf Ungenauigkeit beim Schnitt 
der Räder zurückgeführt; man bestellte deshalb bei 
einer anderen Firma neue Zahnräder, baute sie ein 
und ging wieder auf die Reise. Der Erfolg aber war 
der gleiche wie vorher, Geräusche und Abnutzungs- 
grad hatten sich nicht gebessert. Auch eine Er- 
höhung des Schmieröldrucks im Getriebe half nicht. 


und auf der sechsten Reise, nachdem das Schiff mit 


dem zweiten Rädersatze insgesamt 14000 sm zu- 


rückgelegt hatte, brach das Getriebe zusammen. 
Die Zähne des zweiten Getriebes waren teilweise 
abgebrochen, und zwar durchweg am Zahnfuße ohne 
Anzeichen einer elastischen Deformation. Daraus 
schloß man, daß das Material „ermüdet' gewesen 
sei und daß Kräfte zur Wirkung gekommen sein 


‚müßten, die weit größer waren als die, mit denen 


bei der Konstruktion gerechnet worden war. Man 
beschloß deshalb, neue Räder mit nur halb so gro- 
Ber Zahnbelastung (500 Ib/inch = ~ 90 kg/cm 
Zahnbreite) herstellen zu lassen. Die Räder für die 
erste Uebersetzung behielt man bei, obwohl sic 
ebenfalls etwas angegriffen waren. 


Wieder waren die Ergebnisse der nächsten 
Fahrten sehr unbefriedigend, obwohl nur mit ge- 
ringer Geschwindigkeit -- 7,5 kn entsprechend einer 
Propellerdrehzahl von 48,5 und einer Konstanten 


na 132 — gefahren wurde. Nun gewann der 


Vortragende die Ueberzeugung, daß das Getriebe 
als Ganzes dynamisch falsch konstruiert sei und 
daß Abhilfe nur durch Berücksichtigung der Dreh- 
schwingungen getroffen werden könnte. Man zog 
daher Professor Dr I. H. Smith hinzu 
und baute die Anlage nach dessen Vor- 
schlägen um. 


Da die Hauptschläge auf der Nieder- 
druckseite beobachtet worden waren und 
somit anzunehmen war, daß die Nieder- 
druckturbine wegen ihrer größeren ‚Masse 
und der Steifigkeit ihrer Verbindung mit dem 
Getriebe sich den von der Propellerwelle 
mit dem Getriebe sich den von der Propellerwelle 
herrührenden Geschwindigkeitsänderungen nicht an- 
passen konnte, wurde beschloss®n, für einen ersten 
Versuch die Welle zwischen Niederdruckturbine 
und zugehörigem Ritzel so einzustellen, daß die 
Periodenzahl der freien Drehschwingungen dieser 
Turbine gleich der Periodenzahl der freien Dreh- 
schwingungen des Propellers wurde. Um diesen 
Gedanken zu verwirklichen, wurde die in Abb. 2 
mit A bezeichnete Ritzelwelle durch eine Hohlwelle 
der in Abb. 3 dargestellten Art ersetzt. Die Bean- 
spruchung der Innenwelle betrug 9900 lb/sq. inch 
(696 kg$:qcm). Die Ringe auf der Innenwelle glitten 
in der Bohrung, verhinderten aber jedes Schwingen 
der Innenwelle Mit dieser Aenderung wurden 
unter Volldampf in Belfast Lough Versuche ge- 
macht, die ermutigend verliefen. An Stelle des 
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Abb. 2 


Hämmerns war auf der Niederdruckseite jetzt nur 
ein Rollen zu spúren, das starke Zittern des Geháu- 
ses hatte aufgehórt; nur das Getriebe an der Hoch- 
druckseite, das ja unverändert geblieben war, hám- 
merte weiter. 


Trotzdem wurde mit dieser etwas provisorischen 
Versuchseinrichtung unter Einschränkung der Pro- 
a 
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pellerdrehzahl auf n — 50 eine neue Reise angetre- 
ten, die befriedigte; nach Fahrtbeendigung zeigten 
die Zähne keine Beschädigungen mehr. 

Infolge dieses Ergebnisses wurden nun beide 
Antriebswellen auf dieselbe Periodenzahl wie die 
Propellerwelle gebracht, wobei die Beanspruchun- 


Abb. 3 


gen in den Treibwellen von 9900 auf 7500 lb/sq. inch 
(527 kgiqcm) herabgesetzt wurden. Da aus Raum- 
mangel die Hochdrucktreibwelle nicht lang genug 
gemacht werden konnte, mußte die Trägheitswir- 
kung von Hoch- und Mitteldruckturbine entspre- 
chend gesteigert werden, um diesen Teil der An- 
lage in Ausgleich zur Niederdruckseite und auf die- 
selbe Periodenzahl wie die Propellerwelle zu be- 
kommen, was sich durch Einbau eines Schwung- 
rades zwischen Hoch- und Mitteldruckturbine er- 
reichen ließ. 


Mit dieser Neuordnung war der erstrebte Er- 
folg da bis auf ein geringfügiges Zittern am Hoch- 
druck-Primärgetriebe. Die nächste Ausreise wurde 
mit durchschnittlich 65,3 minutlichen Umdrehungen 
durchgeführt, die aber für die Rückreise wieder auf 
52,7 ermäßigt wurden, weil das vorerwähnte Zittern 
sich verstärkte. Dieser letzte Mangel ließ sich 
durch Einbau eines besonderen Lagers für die flie- 
gend angeordnete Schmierölpumpe ebenfalls noch 
beseitigen, und seither fährt das Schiff einwandfrei 
und ohne Störungen. 


In der für die beiden Vorträge von Smith und 
Wilkie gemeinsamen Diskussion wurden die theore- 
tischen Ausführungen des erstgenannten Redners 
scharf bekämpft. R.I. Walker bestritt auf Grund 
eigener Erfahrungen die hier entwickelte Theorie 
und glaubte das starke Geräusch vor allem auf man- 
gelhafte Zahnbearbeitung zurückführen zu müssen. 
Nach näheren Angaben über zulässige Bean- 
spruchungen nannte er 1000 Ib/sq. inch eine mäßige 
Belastung, da sie noch 40fache Sicherheit gewähre. 
Die Zahnbrüche seien nach seiner Meinung auf Ma- 
terialfehler zurückzuführen, die durch Rißbildung 
beim Abschrecken der Schmiedestücke entständen. 
W. I. Guy schob die Schuld an den Zahnbrüchen 
auf den Einfluß der Propeller, welche die auf die 
Zahnräder kommenden Drehmomente vervielfach- 
ten, und empfahl die Einschaltung elastischer Zwi- 
schenglieder. Engineer-CommanderOnyon 
riet dringend zur Vereinfachung der Getriebekon- 
struktionen und gab seiner Ueberzeugung Ausdruck, 
daß schließlich auch die doppelte Zahnradüber- 
setzung volle Betriebssicherheit gewähren würde. 
Engineer-Commander Tostevin hob 
hervor, daß auf Kriegsschiffen kritische Drehzahlen 
keinen Anlaß zu Störungen gegeben hätten, und 
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machte für die Zahnbrúche auch die schlechte Be- 
arbeitung erforderlich. Ihm schloß sich Dr. Haig 
an, der die Smithsche Theorie ebenfalls ablehnte. 
Dr. S. S. Cook wollte die Frage mehr von der 
praktischen als von der akustisch-physikalischen 
Seite betrachtet wissen. Größten Einfluß hätten die 
wechselnden Widerstände der Propellerflügel im 
Kielwasser. Auch er hielt sorgsamste Bearbeitung 
der Zähne und Einschaltung von Dämpfungseinrich- 
tungen für die beste Abhilfe. Sterry Free- 


man endlich bezeichnete das doppelte Zahnrad- 
getriebe wegen der dadurch erzielbaren hohen Wirt- 
schaftlichkeit als einen großen Erfolg; jeder Reeder 
müsse zu dieser Anordnung Vertrauen gewinnen. 

. Der nächste, von John Reid gehaltene Vor- 
trag beschäftigte sich mit den „Möglichkeiten 
Verbesserung der 
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Abb. 4. Anordnung des „Reliance"-Kesselsystems mit Hilíszug und versenktem Rost 


ökonomie in Schiffskesseln". Der Vor- 
tragende beschränkte sich auf die an Bord von Han- 
delsschiffen noch heute gebräuchlichen „Zylinder- 
kessel mit rückkehrender Flamme“. Nach cinem Hin- 
weis auf die Wichtigkeit des guten Heizens empfahl 
er konstruktive Verbesserungen, die nach von ihm 
angestellten Versuchen wesentliche Vorteile er- 
gäben. Sein Vorschlag ist aus Abb. 4 ersichtlich. 
Reid ist der Ansicht, daß bei den bisherigen 
Kesselausführungen. die überdies vielfach zu 
enge Verbrennungsräume aufwiesen, das vordere 
Drittel des Rostes zu wenig, die übrigen Teile aber 
viel zu viel Luft erhielten. Der Luftüberschuß be- 
trage sehr oft 100, 150, ja seibst 200 % und schádige 
damit den Nutzeffekt; die Temperatur im Verbren- 
nungsraum sei dann zu niedrig, im Schornstein zu 
hoch. Vor 50 und 60 Jahren sei für die Verbesse- 
rung der Rostanlagen mehr geschehen als heute, ob- 
wohl das seit der Einführung der Dampfturbine in 
die Schiffahrt besonders nötig sei. Die neue An- 
ordnung gemäß Abb. 4 bezwecke besonders, den 
vorderen Teil des Rostes intensiv zu befeuern, die 
Rostlänge zu verringern und die Verbrennungsluft 
d 
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ohne Geschwindigkeitsverlust unmittelbar an die 
Stirnwand des Feuers zu leiten. Der ,versenkte 
Rost" verschafft dem Heizer außerdem einen guten 


Ueberblick über die ganze Feuerfläche. 


Bei den Versuchen stellte sich die Möglichkeit 
heraus, auf die Zuführung von Oberluft ganz zu.ver- 
zichten. Die Verbrennung war sehr vollständig, die 
Schornsteintemperatur niedrig. Die Hauptluft sollte 
nur unter natürlichem Zuge eingeführt werden, da- 
gegen empfiehlt sich Anwendung eines „künstlichen 
Hilfszuges' zum Ausgleich von Unregelmäßigkeiten 
in der Kohle und in den Witterungsverhältnissen. 
Der Ventilator sollte nur benutzt werden, um die 
Luft an den Kessel heranzuschaffen, nicht zur Er- 
zeugung von Ueberdruck. Luftvorwärmung sei un- 
nötig. Bei den Versuchen mit der neuen Rost- 
anordxung wurde ferner die Arbeitsleistung beim 
Heizen beträchtlich verein- 
facht, die Verteilung des 
Brennstoffs über den gan- 
zen Rost erleichtert; Luft- 
bedarf und -druck blieben 
niedrig, die  Verbren- 
nungstemperatur war auf- 
fallig hoch. Die thermi- 
schen Wirkungsgrade stie- 
gen bis auf 78,6 % gegen- 
úber 67,7 % bei normaler 
Rostanordnung. 
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In der allgemeinen Er- 
A örterung betonte H. Pat- 
chell den Wert der Luft- 
vorwármung. Der von Reid 
beschriebene Rost eigne 
sich sich nicht für unreine 
Kohle. Im übrigen sei es 
ein großer Fehler, daß 
solche Kesselversuche nie- 
mals nach genau gleichen 
Gesichtspunkten durchgeführt würden und deshalb 
nie recht vergleichbar seien, weshalb es auch im 
Einzelfalle sehr schwierig wäre, einwandfrci fest- 
zustellen, auf welche Ursachen die beim Versuche 
ermittelten Gewinne und Verluste nun eigentlich zu- 
rückzuführen wären. I. Hamilton Gibson ver- 
mißte in dem Vortrage eine Berücksichtigung des 
Einflusses der Heizfläche, deren Reinerhaltung be- 
sonders wichtig sei und zweckmäßig mittelst Dampf- 
strahlgebläses ausgeführt würde. I. Owen hielt 
die Zuführung von Verbrennungsluft oberhalb der 
Rosten sowie ihre Vorwärmung doch für sehr not- 
wendig und zog den Plan-Rost dem versenkten vor, 
weil ersterer sowohl für die Befeuerung als auch für 
die Reinigung am zweckmäßigsten sei. Das vom 
Vortragenden verworfene Howden-System sci ge- 
wiB nicht ohne gute Gründe in 24000000 t See- 
schiffstonnage eingebaut worden, und die Vorwár- 
mung habe bei Versuchen eine Verbesserung um 
11,2% ergeben. Professor W. E. Dalby 
machte auf den Unterschied zwischen dem Wir- 
kungsgrade der Verbrennung, der die Zahl der im 


Kessel erzeugten Wärmeeinheiten, und dem sekun- 
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dären Wirkungsgrade, der die Zahl der nutzbar zu 
machenden Wärmeeinheiten berücksichtige, auf- 
merksam und teilte mit, daß er bei 200 Kesselver- 
suchen an Lokomotivkesseln den Wirkungsgrad der 
Wärmeübertragung zu etwa 75 % des Verbrennungs- 
wirkungsgrades festgestellt habe. Er sei auffallend 
konstant gewesen, obwohl die Gesamtwirkungs- 
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grade zwischen 50 und 70% geschwankt hätten. 


Wäre es möglich, den Einfluß der verschiedenen 
Faktoren jedesmal gesondert für sich zu bestimmen, 


so würde ein großer Fortschritt erreicht sein. Ca p- 


tain Riall Sankey regte an, die Frage der 
Kesselwirkungsgrade einem Ausschusse aus den 
hauptbeteiligten Kreisen behufs Ausarbeitung ein- 
heitlicher Versuchsvorschriften zu überweisen und 
zu diesem Zwecke an die „Institution of Mechanical 
Engineers” und die „Institution of Civil Engineers” 
heranzutreten. A. E. Seaton endlich wies auf 
den großen Unterschied zwischen Land- und Schiffs- 
kesseln hin. Die Schiffsmaschinenanlage sei täglich 
24 Stunden und wöchentlich 7 Tage im Dienst, die 
Kohle müsse so genommen werden, wie sie erhält- 
lich sei. Trotzdem unterstütze er die Anregung 
Sankeys. Auch Reid betonte im Schlußwort den 
Unterschied zwischen Bord- und Landanlagen. Bei 
letzteren könne man dem Luftvorwärmer jede für 
ihn zweckmäßige Form geben, bei ersteren aber 
seien Raum- und Gewichtsfragen ausschlaggebend 


Seite 37 


— 
nn 


A nn nn 
u ion. nn — - 


und deshalb würde der Vorwärmer bei ihnen meist 
sehr unglücklich angebracht. 

I. L. Hodgson schilderte in seinem Vortrage 
über „Dampfmessungen” einen von ihm 
erfundenen, von der Firma George Kent Ltd. 
in London und Luton gebauten Dampfmeßappa- 
rat, der auf der Einschaltung einer Düsen- 
platte in die Rohrleitung ünd Messung des 
Druckunterschiedes beim Durchströmen der Düse 
beruht. Nach Ansicht des Erfinders ist diese 
Meßmethode der Messung mit Pitotschen Röh- 
ren vorzuziehen, weil letztere die Geschwindig- 
keit nur in ginem Punkte des Rohrquerschnitts zu 
ermitteln gestatten, während man bei seiner Me- 
thode bestimmt damit rechnen könne, daß der bei 
der größten Durchflußgeschwindigkeit ‚ermittelte 
Druckunterschied für alle eingebauten Düsenwände 
auf den gleichen Wert führt, was die Normung der 
Apparate ermöglicht. i 

In der Diskussion lobten Professor Dalby 
und Commander Ramsay den Apparat, der 
sich bestens bewährt habe. Wie Commander 
Tostevin ausführte, hat die englische Marine ` 
ihn bisher noch nicht geprüft. Die in der englischen 
Marine benutzte Methode mit großen Meßtanks sei 
zwar umständlicher, aber sehr genau und lasse sich 
auch für große Maschinenüberlastungen verwenden. 

(Fortsetzung folgt.) 


e 
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Die autogene Metallbearbeitung 


(autogenes Schweißen und Schneiden) hat, wie keine 
andere Arbeitsmethode, in ungezählten Tausenden von 
Betrieben segensreichen Eingang gefunden. 
da, wo Eisen, Stahl und Metalle bearbeitet oder neu an- 
geferfiBt werden oder wo Reparaturen an gebrochenen 
Maschinenteilen, Gebrauchsgegenständen, Werkzeugen, 
Kesseln, Behältern, Motoren usw. auszuführen sind, 
erweist sich die autogene Schweißung als unentbehrliche 
Arbeitsmethode oder als Retter in der Not. 

Es ist aber auch zu beachten, daß bei Beschaffung 
von Apparateanlagen für die autogene Metallbearbeitung 
darauf Bedacht genommen wird, daß nur solche Ein- 
richtungen beschafft werden, die hinsichtlich Betriebs- 
sicherheit möglichst jede Gefahr ausschließen, die aber 
auch bezüglich Zweckmäßigkeit und Wirtschaftlichkeit 
ganz auf der Höhe der Technik stehen. — Es ist für den 
Laien nicht leicht, unter den vielerlei Apparatesystemen 
gerade das richtige zu wählen, zumal, leider sei es ge- 
klagt, unter Vorgabe billigerer Preise — z. T. recht 
fragwütdige Fabrikate an. den Mann gebracht werden. 
Man beachte deshalb bei Anschaffung einer Autogen- 
anlage, daß der Grundsatz, daß das Beste gerade gut 
genug ist, hier eine ganz besondere Geltung verdient. — 
Man kaufe deshalb nur bei allerersten Firmen. 

Als modernste, fahrbare Autogenanlage darf das so- 
genannte. ,KUKA-System” der bekannten und ältesten 
Fachfirma: Keller € Knappich G. m. b. H., Ma- 


schinenfabrik Augsburg, angesehen werden. 


Ueberall. 


Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


Der ,Kukaapparat” Mod. IX arbeitct nach dem 
wirtschaftlichen System ,Karbid ins Wasser”, d. i. der 
sogenannten Totalvergasungsmethode. Seine Funktions- 
weise ist so eingerichtet, daß Mißgriffe in der Bedienung 


Kuka-Apparat mit Knappichscher Sicherheitsvorlage 


zwangsläufig ausgeschaltet werden. Die einfache aber 
absolut sicher wirkende Karbidbeschickung ermöglicht 
ein langsames Anlaufen des Apparates. Alle zum 
Undichtwerden führenden Konstruktionsteile sind ver- 
mieden, so daß Gasverluste auch während längerer 
AuBerbetricbsetzung gänzlich unmöglich sind. 
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Kurz zusammengefaßt darf gesagt werden, daß das 
„Kukasystem” für die Anwendung der autogenen Metall- 
bearbeitung (autogenes Schweißen und Schneiden) wohl 
die technisch vollkommenste Apparatur aufweist. Das 
Kukasystem, Mod. IX, wird in 2 Größen: Nr. 1 -:4 kg, 
Nr. 2—10 kg Karbidfüllung und einer Stundenhöchst- 
leistung von 2400 und 6000 Liter Azetylengas gebaut. 
Die Apparate sind amtlich geprüft und unter den Typen 
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Allgemeines 
Die Abriistungstragen im Vólkerbund. In der Sitzung 


am 2. September beriet der Abrüstungsausschuß des 
Völkerbundes über die der Vollversammlung vorzulegen- 
den Beschlüsse: 1. Verwendung giftiger Gase: Die Ver- 
sammlung des letzten Jahres hatte den Abrüstungsaus- 
schuß beauftragt, sich mit den Gelehrten der Welt in 
Verbindung zu setzen und bei ihnen die Veröffentlichung 
ihrer Entdeckungen auf diesem Gebiete anzuregen. Der 
Abrüstungsausschuß hat sich daraufhin an den unter 
Vorsitz Henri Bergsons tagenden Ausschuß für intellek- 
tuelle Zusammenarbeit gewandt. Von diesem ist die Ant- 
wort eingegangen, daß es ganz unmöglich sei, dem 
Wunsche des Völkerbundes zu entsprechen, da man von 
den Gelehrten der Welt nicht verlangen könne, ihre 
Entdeckungen auf dem Gebiete der chemischen Krieg- 
führung zu veröffentlichen. Zu dem weiteren Vor- 
schlage der vorjährigen Völkerbundversammlung, die- 
jenigen Mächte, die nicht Unterzeichner des Washingtoner 
Vertrages sind, zu veranlassen, sich dem im Vertrage 
ausgesprochenen Verbot der Verwendung giftiger Gase 
anzuschließen, sprach der Abrüstungsausschuß seine An- 
sicht dahin aus, daß, da die Vereinigten Staaten die 
Abmachungen hierüber den Mitgliedern des Völkerbundes 
noch nicht mitgeteilt hätten, der Zeitpunkt zu einer 
solchen Aufforderung noch nicht gekommen sei. 2. 
Private Waffenherstellung und Waffenhandel: Da die 
Vereinigten Staaten es abgelehnt haben, das Abkommen 
von St. Germain zu ratifizieren, gelangte der Abrüstungs- 
ausschuß zu der Entschließung, daß ganz neue Bestim- 
mungen hierüber ausgearbeitet werden müßten, um ein 
Zusammenarbeiten mit den Vereinigten Staaten zu er- 
möglichen. 3. Washingtoner Marineabkommen: ` Der 
englische Kontreadmiral Seegrave hatte in der letzten 
Sitzung des Völkerbundrats in Paris den Vorschlag ein- 
gebracht, das Washingtoner Abkommen auf alle 51 
Staaten des Vólkerbundes auszudehnen. Der Ab- 
rüstungsausschuß empfiehlt, sobald wie möglich eine 
Konferenz der Mitglieder des Völkerbundes zu berufen, 
der ein vom militärischen Ausschuß ausgearbeiteter Plan 
zur Beschlußfassung vorgelegt werden soll. 4. Antworten 
der Regierungen: Die vorjährige Völkerbundversammlung 
hatte alle Regierungen aufgefordert, Berichte über die 
unter Berücksichtigung der geographischen Lage ihrer 
Länder und der nationalen Sicherheit mögliche Ab- 
rüstung einzureichen. 23 Regierungen haben auf die Auf- 
forderung geantwortet, darunter auch Frankreich. Ueber- 
einstimmend wird in den Antworten der aufrichtige 
Wunsch ausgesprochen, die Rüstungen auf das absolut 
nötige Mindestmaß zu beschränken. Italien hat bereits 
88 Bataillone aufgelöst und die militärische Dienstzeit 
herabgesetzt. Frankreich hat seine Armee um etwa 
200 000 Mann verringert und die Dienstzeit auf die Hälfte 
herabgesetzt. In Polen ist seit 1920 die Heeresstärke von 
960000 auf 260000 Mann gefallen. Zu berücksichtigen 
ist, daß die Ausführung der nach den Verträgen ge- 
wissen Staaten auferlesten internationalen Verpflich- 
tungen sie gegen ihren Willen zu größeren Opfern zwingt, 
so England zur Verwendung von 270000 Mann, Frank- 
reich von 160000 Mann. Anderseits ist es nach Ansicht 
des Abrüstungsausschusses auch schwierig. eine sichere 
Unterscheidung zwischen solchen Streitkräften zu treffen, 
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Nr. J 60 und A 46 im Deutschen Reiche zur Aufstellung 
zugelassen. Es sei noch erwähnt, daß die Apparate mit 
der Knappichschen Sicherheitsvorlage 


- ausgestattet sind, die ein Alarmsignal automatisch ertónen 


láBt, falls aus irgendeinem Grunde eine vorkommende 
Betriebsstórung eine Abhilfe erfordern sollte. — Allen 
Gefahrenmöglichkeiten ist dadurch vorgebeugt. 

| Obering. Willenbacher. 


die zur Aufrichtung der Ordnung im Innern bestimmt sind. 
und solchen, die die Aufgabe haben, das Landesgebiet 
zu verteidigen. Italien z. B. unterhält 120000 Mann zur 
Aufrechterhaltung der Ordnung (Karabiniers, Kgl. Garde 
und Zolldienst), während Frankreich nur mit 23 000 Gen- 
darmen rechnet. Trotz der Verwickeltheit des Problems 
sieht der Ausschuß mit Vertrauen der weiteren Entwick- 
lung entgegen. Man darf hoffen, daß der Völkerbund 
den Regierungen beistehen wird, ihre Rüstungen auf das 
äußerste Maß zu verringern. (Temps, 4. September 1922.) 
— Der in der Tagung im Juli von Lord Robert Cecil ge- 
machte Vorschlag für einen internationalen Abrüstungs- 
vertrag wurde nach längerer Aussprache am 2. Sep- 
tember angenommen. (Matin, 4. September 1922.) 


Brasilien 


Neuorganisation. Bei der großen Flottenparade, die 
der Präsident der Republik anläßlich der Hundertjahr- 
feier Brasiliens abnahm, wurde ein Gesetz bekannt ge- 
geben, das eine Neuorganisation der brasilianischen 
Kriegsmarine unter Mitwirkung einer Marinekommission 
der Vereinigten Staaten mit dem Admiral Vogelsang an 
der ‚Spitze vorsieht. Fünf Flottenstützpunkte sollen in 
Para, Natal, Bahia, Santa Catharina und Rio Grande do 
Sul, ferner ein Kriegsh ıfen auf der Insel Grande in der 
Nähe der Bucht von Rio errichtet werden. (Temps, 
11. September 1922.) 


Flottenbestand. Die brasilianische Flotte umfaßt z. Zt.: 


Erste Division: Linienschiff ,Minas-Geraes”, Kreuzer 
„Rio Grande-do-Sul”, Torpedobootszerstórer „Para. 
Sergipe”, , Alagoas”, ,Matto-Grosso” und „Parahyba“. 

Zweite Division: Linienschiff ,Sáo-Paulo”, Kreuzer 


"Bahia", Torpedobootszerstörer „Piauhy‘, Parana”, 
Amazonas”, „Santa-Catharina’ und „Rio-Grande- 
do-Norte”. 


Dritte Division: Linienschiffe „Floriano“ und „Deo- 
doro”, Kreuzer ,Barruso”. 

Die brasilianische Marine soll reorganisiert, ein Ar- 
senal nebst Ausrüstungsbassins gebaut, die vorhandenen 
Schiffe sollen modernisiert und neue Kricgsschiffe an- 
gekauft werden. (Journal de la Marine: le Yacht, 16. Sep- 
tember 1922.) g 


Ausrangierung. Das Kanonenboot , Republica” (1892 
vom Stapel, 1300 t Verdrángung) ist in der Liste der 
Kriegsschiffe gestrichen worden. (Rivista Marittima, 
Juli August 1922.) | 

England 


Neubauten. Ende Juni 1922 befanden sich in Eng- 
land folgende Kriegsschiffe im Bau oder in der Aus- 
rüslung: 

Kreuzer: „Effingham” und , Frobisher”; 

Kleine Kreuzer: „Capetown”, „Despatch“, Diomede”, 
„Emerald, , Enterprise”; 

Flottillenführerboole: ,Keppel”, , Broke”; 

Zerstörer: Shikari”, ,Whitehall”, „Witch“, „Wor- 
cester’, „Wren'; 

Untersecboote: 
L 69 und X 1; 

Flugzeugmutterschiffe: „Eagle”, , Hermes”. 


K 26, L 23, L 26, L 27, L 53, L 54, 
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Im ersten Jahresdrittel 1923 sollen in Dienst stellen: 
.Capetown”, „Despatch” und ,Diomede”, , Worcester” 
und „Wren”, K 26 und L 69 sowie die beiden Flugzeug- 


schiffe. (Journal de la Marine: le Yacht, 16. September 
1922.) A 
Zerstórer-Entwicklung. Zerstörer , Worcester” soll 


nach Erledigung seiner Probefahrten den Zerstörer „Vio- 
lent” in der 4. Flottille der Atlantischen Flotte ersetzen. 
Das seit 1918 im Bau befindliche Boot, das letzte der 
„W".Klasse, verdrängt 1325 t und hat mit 27500 WPS 
Leistung 34 kn .Konstruktionsgeschwindigkeit. 

In keiner Schiffsklasse ist das Deplacement so stark 
gewachsen wie bei den Zerstörern. Noch vor 20 Jahren 
hatte der größte damals im Dienst befindliche Zerstörer, 
der „Success, 350 t Verdrängung und 6000 PS Leistung. 
Im Jahre 1914 besaß England zahlreiche Zerstörer mit De- 
placements zwischen 900 und 1000 t und mit rund 24 500 PS 
Leistung. Das späterhin vergrößerte Deplacement wurde 
-zu schwererer Armierung und höherem Aktionsradius aus- 
genutzt. Vor dem Kriege trugen die neuesten Zerstörer drei 
4”-(10,2-cm-)Geschútze, die durch die deutschen Untersee- 
boote übertrumpft wurden. Der ,Worcester”-Typ hat 


deshalb vier 4,7”-(12-cm-)Geschiitze L'50 mit sehr hoher ` 


Mündungsgeschwindigkeit erhalten. Er führt auch über 
25 % mehr Heizöl an Bord mit als seine unmittelbaren 
Vorgänger des Vorkriegstyps und verfügt deshalb über 
eine wesentlich größere Fahrtstrecke. (The Naval and 
Military Record, 13. September 1922.) 


Schlachtkreuzer „Lion. The Saturday Review hat 
auf den von der Admiralität bekanntgegebenen Beschluß, 
daß ,Lion” gemäß dem Washingtoner Abkommen ver- 
kauft und abgewrackt werden solle, angeregt, das Schiff 
als Erinnerungszeichen an den Weltkrieg in irgendeiner 
Form zu erhalten, weil es dabei ständig in vorderster 
Kampflinie gestanden hat. (The Naval and Military Re- 
Cord, 20. September 1922.) 


Abwracken von Kriegsschiften. Der Große Kreuzer 
‚Indomitable” ist durch holländische Schlepper von Sheer- 
ness aus nach Holland verholt worden, um dort abge- 
wrackt zu werden; damit verschwindet das letzte der 
drei Schwesterschiffe aus den englischen Listen: ‚Invin- 
cible” wurde in der Skagerrak-Schlacht versenkt, ‚In- 
flexible” schon vor mehreren Monaten zum Abbruch 
verkauft. Ä 

Das gleiche Schicksal hat auch den Kreuzer ,.Ber- 
wick” getroffen, der in Deutschland abgewrackt werden 
wird. In der Times beklagt sich nun ein Herr E. B. Bar- 
rett, der an der Spitze einer Agentur für mehrere eng- 
lische Abwrackgesellschaften steht, bitter über das Ver- 
halten der Admiralität in diesem und ähnlichen Fällen. 
Er behauptet, die Verkaufsabsicht sei in England gar 
nicht bekanntgegeben worden. Seine Firma habe ständig 
darum gebeten, in solchen Fällen rechtzeitig unterrichtet 
zu werden; aber immer wieder ginge altes englisches 
Regierungseigentum in deutsche Hände über, ohne daß 
die interessierten englischen Firmen von dem Vorhaben 
der Regierung in Kenntnis gesetzt würden. 

Vor dem Kriege setzte die Admiralitát auf den Staats- 
werften bestimmte Termine an, zu denen alte Schiffe zum 
Verkauf gestellt wurden, und den Zuschlag erhielt der 
Hóchstbietende. Diese Auktionen wurden stets recht- 
zeitig veröffentlicht und stark besucht. Jetzt aber würden 
nur insgeheim einige Preisangebote eingeholt. Dieses 
neue Verfahren könne nicht zu guten Ergebnissen führen 
und wecke den Verdacht, daß regierungsseitig nicht alles 
Notwendige geschehe, um die höchstmöglichen Verkaufs- 
preise zu erzielen. 

„An solchen Anklagen, die von einer sonst in ihren 
Aeußerungen sehr vorsichtigen Stelle kommen, kann man 
nicht nn ohne sie zu beachten. Ein System, 
das englische Kriegsschiffe in deutsche Hände bringt und 
sie englischen Firmen verweigert, richtet sich selbst.” 
(The Naval and Military Record, 6. September 1922.) 

Gemäß dem Washingtoner Abkommen werden jetzt 
6 berühmtgewordene Schlachtschiffe abgebrochen werden: 
„Orion, ,Conqueror”, „Monarch“, „Erin“, , Lion” und 
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„Princess Royal”. ‚Lion‘, das einzige hiervon in Devon- 
port erbaute Schiff, wurde im Kriege mehrfach sehr schwer 
beschädigt; es lief am 6. August 1910 vom Stapel und 
kam am 4. Juni 1912 in Dienst. „Lion“ nahm zunächst 
zusammen mit seinem einzigen Schwesterschif e, „Princess 
Royal”, an dem Treffen bei Helgoland (28. August 1914) 
teil, wurde im Gefecht auf der Doggerbank durch Granat- 
treffer kampfunfähig und erhielt, wiederhergestelit, in 
der Skagerrakschlacht unter anderen einen ‘schweren 
Treffer in einen Geschützturm, der durch die im Innern 
explodierende Granate auseinander iepr nai wurde. 
Auch die übrigen obengenannten Schiffe spielten in der 
Skagerrakschlacht wichtige Rollen; „Princess Royal" 
wurde ebenfalls schwer beschädigt. (The Naval and Mili- 
tary. Record, 6. September 1922.) | 


Englische Kolonialstaaten 


Kanadisches Luitiahrtwesen. Das kanadische Luftamt 
wurde aufgehoben. Die Geschäfte sind ebenso wie die- ` 
jenigen der gleichfalls aufgelösten Militär- und Marinc- 
departements auf das Verteidigungsministerium überge- 
gangen. (Flight, 29. Juni 1922; Nachrichten für Luftfahrer, 
3. September 1922.) 


Siidafrikanische Funkentelegraphie. Die südafrikani- 
sche Regierung schloß mit der Marconi-Gesellschaft ein 
Abkommen, wonach diese binnen 18 Monaten eine Groß- 
station zum unmittelbaren Verkehr mit England errichten 
soll, die etwa doppelt so stark wie die neue Station Saint 
Assise bei Paris wird. Ueber die näheren Bedingungen 
des Abkommens hatte sich General Smuts im Abgeord- 
netenhause am 19, Juli ausgelassen. Hinzugefügt wurde 
u. a. noch die Bestimmung, wonach die zu bildende Ge- 
sellschaft sich verpflichtet, die Station als Bestandteil 
des Reichsfunkennetzes zu betreiben, sodaß der Verkehr 
mit anderen Stationen desselben den Vorrang hat. (Times, 
8. September 1922.) - 

| Frankreich 


Unterseeboots-Dauerfahrt. Das Unterseeboot „Victor 
Reveil” (ehemals deutsches Boot. Die Scbriftleitg.). 
das Cherbourg vor 2 Monaten mit der Absicht 
verlassen hatte, seine Seeausdauer festzustellen, ist jetzt 
zurückgekehrt, nachdem es 60 Tage lang ununterbrochen 
auf See gewesen ist (Naval and Milifary Record, 6. Sep- 
tember 1922.) Ä | 


Funkentelegraphie. * Anläßlich der Eröffnung der Ta- 
gung für französische Funkentelegraphie auf der Kolonial- 
ausstellung zu Marseille schildert Times den Stand der 
französischen Funkenverbindungen und die Bestrebungen, 
sich vom englischen Kabelmonopol zu befreien, wie folgt: 
Das Vorhandensein von 3 Kabeln, die Marseille mit Algier 
verbinden, und von Kabeln in Oran, Biserta und Phi- 
lippeville ist bisher der Entwicklung der Funkentele- 
graphie in Franzósisch-Nordafrika abträglich gewesen. 
Funkenempfangsstationen bestehen bis jetzt in Fort de 
l'Eau bei Algier, in Sidi-Abdulla bei Tunis und in Me- 
diouna bei Casablanca. Eine starke Sendestation für 
Marokko wird in Rabat geplant. Ferner sind Sende- 
stationen jetzt im Bau zu Bamako in Französisch-West- 
afrika und in Brazzaville am Stanley-Pool für Aequa- 
torialafrika. Eine Sendestation wird binnen kurzem in 
Antananarivo fertig sein, und dann wird Madagaskar als 
Zwischenglied für den Verkehr mit den französischen 
Besitzungen im Indischen Ozean dienen können. Diese 
Stationen sind unabhängig von den Empfangsstationen 
in Rufisque (Senegal), Brazzaville, Dschibuti und Anta- 
nanarivo. Seit dem 7. August 1922 besteht Verkehr ın 
einer Richtung von der Station Croix d'Hins (Bordeaux) 
nach Saigon (Indochina). Dadurch wird Frankreich in- 
stand gesetzt, Telegramme nach Asien zu einem niedri- 
geren Gebührensatz als die englischen Kabelgesellschaften 
zu senden. Außerdem schlägt die Funkenbeförderung 
das Kabel um 3—5, ja um 8 Tage infolge der beim Kabel 
nicht zu umgehenden Zwischenstationen Marscille, Bona, 
Malta, Alexandria, Port Said, Suez, Aden, Colombo, Pe- 
nang, Singapore und Saigon. Die Siation in Saigon wird 
in kurzem zu einer Sendestation ausgcbaut sein, wodurch 
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der Verkehr mit Frankreich in beiden Richtungen ge- 
sichert und gleichzeitig Anschluß an die franzö- 
sischen Südsee-Besitzungen [Numea, Neu-Kaledonien und 
Papete (Tahiti) geschaffen wird. Vollständige Stationen 
werden innerhalb der nächsten 3 oder 4 Jahre errichtet 
werden. Was Amerika anlangt, so sind Empfangsstationen 
schon in Martinique für die Antillen und in Guyana in 
Betrieb. An dem Tage, an dem mächtige Sendestationen 
in der einen oder der anderen dieser Kolonien in Be- 
trieb sind und so den Anschluß an die geplante Groß- 
station in Tahiti vermitteln, wird der französische Traum 
einer den. Erdball umspannenden Funkenverbindung er- 


füllt sein. (Times, 24. August 1922.) 
Japan 
Luitiahrtwesen. Die japan:sche Marineluftfahrt ver- 


fügt über Seeflugstationen an folgenden Orten: Yokosuka 
5 Staffeln. Kasumigaura 7 Staffeln, 
= Sasebo 3 Staffeln. Omura 2 Staffeln, 
Hamana-See (Shizuoka) ? Staffeln. 
Das Marinearsenal von *Kure wird 
vom nächsten Jahre ab mit 1500 Ar- 
beitern auch den Bau von Luftfahrt- 
gerät aufnehmen. Als Flugzeugmutter- 
schiffe werden die Kreuzer „Amagi”, 
„Akagi" und „Hosho” umgebaut. Die 
beiden erstgenannten Schiffe können 
je 50, das letzte kann 20 Flugzeuge 
aufnehmen. — Der Haushaltsplan für 
1922/1923 sieht für 
die  Marineluftfahrt 
32 396 675 Yen vor; 
davon sind 797 452 
Yen für englische 
Instruktionsoffiziere 
ausgeworfen. (Ephé- 
mérides de 1-Aéro- 
nautique. Paris, 1. Au- 
gust 1922; Nachrich- 
ten für Luftfahrer, 
3. September 1922.) 


Norwegen 


Unterseeboote. 
Am 1. August 1922 
ist in Hosten das 
erste in Norwegen 
erbaute Unterseeboot. 
vom Stapel gelaufen. 
Das 420 t große Boot 
soll über Wasser 
1415 kn und unter 
Wasser 8'. kn Ge- 
schwindigkeit besitzen. Diesel- und elektrische Maschinen 
werden in Norwegen gebaut. Die bisherigen norwe- 
gischen Unterseeboote stammen von deutschen Werften. 
(Moniteur de la Flotte, 16. September 1922.) 


Abb. 1 und 2. 


Portugal 
Funkentelegraphie. Das EE ee Parlament 
‚stimmte einem Vertrage mit der Marconi-Gesellschaft 


zur Errichtung einer Funkstation und Fertigstellung in 
4 Jahren in Lissabon, auf Madeira, den Kap Verdischen 
Inseln, in Angola und Mozambique zu. Einer Gesellschaft 
mit portugiesischem Kapital und einer Mehrheit von por- 
tugiesischen Direktoren wird auf 40 Jahre der Betricb 
iiberlassen. (Times, 24. August 1922.) 


Rußland 


Schifisunfall. Nach einem Berichte aus Helsingfors 
wurden am 1. August 1922 im östlichen Teile des Fin- 
nischen Meerbusens van der russischen Flotte Manöver 
abgehalten, bei denen einer von den 6 Kreuzern kenterte. 
(Times, 21. August 1922.) 


Disziplin. Nachrichten aus Helsingfors zufolge hat 
der oberste Kriegsrat in Moskau in der russischen Marine 


SCHIFFBAU 


Schwedische Unterseeboote im Danziger Halen 


Nr. 3 
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die Disziplin völlig wiederhergestellt, indem er die „Räte- 
wirtschaft" beseitiste. Man spricht sogar davon, gemein- 
same Beschwerden (réclamations collectives) bei den 
Kommandanten zu verbieten. (Moniteur de Ia Flotte, 
16. September 1922.) 


Stapellaut. Am 1. August 1922 ist in Nicolajew das 
Torpedoboot „Kommunist" vom Stapel gelaufen. (Moni- 
teur de la Flotte, 16. September 1922.) ` 


Ausrangierung. Der. Panzerkreuzer „Admiral Makaä- 
row” (1907 vom Stapel, 8000 t) ist an eine deutsche 
Firma zum Abbruch verkauft worden; er traf von Peters- 
burg auf der Fahrt nach Stettin am 31. August in Reval 


ein. Dem Vernehmen nach beabsichtigt die Sowjet- 
regierung im ganzen dreißig Schiffe an Deutschland 
| zu verkaufen. (Times, 11. Septem- 
— ber 1922) 
Schweden 
Funkentelegraphie. Das schwe- 


dische Telegraphenamt Lat einen Ver- 
11” trag mit der Radio Corporation of 
America abgeschlossen zur Lieferung 
einer Funkenanlage zum Preise von 
432500 Dollar für eine Großfunkstation, 
die an der Westküste Schwedens er- 
richtet werden soll. Die Anlage, für 
| die vom Parlament 
5 Mill. Kr. bewilligt 
sind, soll Ende näch- 
sten Jahres betriebs- 
fähig sen (Times, 
18. August 1922.) 


Schwedische Un- 
terseeboote im Dan- 
ziger Hafen. In 
Nr. 48 unserer Zeit- 
schrift, Seite 1288, 
brachten wir die Mit- 
teilung von dem An- 
laufen des schwe- 
dischen Untersee- 

bootmutterschifís 
„Svea“ mit 5 Unter- 
seebooten in Danzig. 
Es handelt sich um 
die Boote ,Befvern”, 
„Hvalrossen, „Iller“, 
„Otter“ und „Sälen“. 
Die beigefügten, in 
Danzig bei dieser Gelegenheit aufgenommenen Bilder 
werden Interesse erwecken. 


Vereinigte Staaten 


Dieselmotoren in Kriegsschitien. Die (in der deut- 
schen Marine schon vor 10 Jahren durchgeführte! Die 
Schriftleitg.) SEET EE von Dieseldynamos an Bord der 
Schlachtschiffe „Maryland“, , Colorado" und „West 
Virginia” bedeutet einen erheblichen Fortschritt in der 
Entwickelung moderner Antriebsmaschinen an Bord von 
Kriegsschiffen. „Colorado und „West Virginia”, die sich 
jetzt der Fertigstellung nähern, erhalten zwei 400 kW- 
Generatoren (240 Volt und 350 minutl. Umdrehungen), die 
durch je einen 950 PS-Bush-Sulzer-Dieselmotor ange- 
trieben werden. Zwei Umformersätze sind vorgesehen, 
um die Generatoren zu en den 120 Volt-Licht- 
strom zu liefern. Eine ganz ähnliche Anlage wird „Mary- 
land” nach ihrer Rückkehr aus Brasilien erhalten, und 
ferner ist geplant, auch die neuen Flugzeugmutterschiffe 
„Lexington’ und „Saratoga” entsprechend auszurüsten. 

Nach Einbau der Dieseldynamos werden die Schiffe 
im Hafenbetrieb keinen Kessel mehr brauchen, da die 
ausgedehnte Verwendung elektrischen Antriebs für 
Pumpen und sonstige Hilismaschinen alle Hafenverrich- 


_Nr. 3 
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tungen ohne Dampf durchzuführen gestattet. Auch erheb- 
liche Ersparnisse im Brennstoffverbrauch sind zu erwar- 
ten. Dem Einbau der Dieseldynamos wird großes Inter- 
esse entgegengebracht, da er einen neuen, wichtigen 
Erfolg in der Entwickelung des modernen Schiffsmaschinen- 
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baus bedeutet. Nach dem Einbau werden die Anlagen 
einer sorgfältigen Betriebserprobung unterworfen werden, 
und die dabei gewonnenen Erfahrungen sollen den spä- 
teren Dieseldynamobauten zustatten kommen. (Army 

and Navy Journal, 9. September 1922.) i | 
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Kl. 35b. Nr. 343540. Lasthebemagnet.. 
Krupp Akt.-Ges. in Essen, Ruhr. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der be- 
kannten Lasthebemagnete mit beweglichen Polen, die bei 
der bisher üblichen Ausführung an dem Uebelstand leiden, 
daß infolge einseitigen magnetischen Zuges leicht Klem- 
mungen der beweglichen Pole eintreten können. Dieser 
Uebelstand wird gemäß der Erfindung dadurch beseitigt, 
daß jeder Pol von den benachbarten Teilen des Last- 
hebemagneten seitlich magnetisch isoliert ist. 


Kl. 46a. Nr. 344 267. Ein- und Austrittsgehäuse für 
Zweitakt-Explosionsmotoren. Hugo Schmitz in Düsseldorf. 
Diese Bee ist bestimmt für Zweitakt-Explosions- 
motoren. mit Kurbelkastenpumpe, die verhindern soll, 


Friedr. 
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daB das Gasluftgemisch beim Niedergang des Kolbens 
während der Sch re: der zum Pumpenraum führenden 
Eintrittkanäle in die Saugleitung zurückgedrängt wird. 
Das Neue besteht darin, daß die Gaseintritts- und Wärme- 
kammer n mit Hindernissen i k versehen ist, während 
die Austrittsöffnungen d für die verbrauchten Gase mit 
dem Strom verlaufend gestaltet sind. Zur Bearbeitung der 
Kanäle sind die Ein- und Austrittskammern mit abnehm- 
baren Deckeln f und g versehen, die nach außen geöffnet 
werden können. 


K1. 47h. Nr. 345 181. Umlaufgetriebe für gegenläufige 
Maschinenteile. Siemens & Halske Akt.-Ges. in Siemens- 
stadt‘ bei Berlin. K 


Durch diese Erfindung soll eine möglichst einfache, 
z. B. für gegenläufige Schifísschraúben gecignete, Kon- 
struktion der bekannten Umlaufgetriebe geschaffen 
werden, bei denen zwischen einem antreibenden Rad und 


einem mit Innenverzahnung versehenen äußeren Rad- 


kranz an einem gemeinsamen Träger gelagerte Zwischen- 
rāder angeordnet sind. Während man bisher immer ent- 
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Bohren und Nieten. 
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weder den äußeren Zahnkranz feststellte und das 
Zwischenradgetriebe umlaufen ließ oder bei umlaufendem 
Außenrad die gemeinsamen Träger für die Zwischen- 
räder feststellte, ist bei dem neuen Getriebe die Ein- 
richtung so getroffen, daß sowohl der Radkranz Za als 
auch das Zwischenradgetriebe ZzS vom Antrieb Zi in 
Drehung versetzt werden und diese mittels einer Hohl- 
welle Wa bzw. einer konzentrisch angeordneten Innen- 
welle Wi auf die gegenläufigen, anzutreibenden Teile, 
z. B. Propeller, übertragen. 


Kl. 49e. Nr. 344 340. Maschine zum Lochen oder 
Felix Rosenberg in Berlin-Schö- 
neberg. 


Bei dieser Maschine, bei der eine selbsttätige Niet- 
oder Unterlagsscheibenzufuhr stattfindet, ist der Loch- 
ungsstempel verschiebbar oder verschiebbar und dreh- ` 
bar in dem hohlen, ebenfalls verschiebbaren oder ver- 
schiebbaren und drehbaren Nietungsstemsel angeordnet, 
und unter beiden befindet sich ein drehbares Gelenk, in 
dem die verschiedenen Aussparungen für das Lochen 
oder Bohren und für das Nieten angebracht sind. Die 
Bewegungen des Stempels sowie det Gesenkes und der 
Transport- und Haltevorrichtungen für die Niete sind 
unabhängig von einander angeordnet. 


` KL 65a. Nr. 345 844. Verfahren zur Versorgung von 
Unterwasserfahrzeugen mit Sauerstoff, Luft oder dergl. 
aus dem umgebenden Wasser. Signal-Gesellschaft 
m. b, H. in Kiel. | 


Nach diesem Verfahren werden die Gase dem Wasser 
auf mechanischem Wege in einem in Prinzip zweistufigen 
Verfahren ele Sé indem das gashaltige Wasser in ein 
Gemisch von asser und Gas in Bläschenform über- 
geführt und dieses Gemisch in seine Bestandteile zer- 
legt wird. 


Kl. 65c. Nr. 


Eckerle in München. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen Ge- 
lenkriemen, bei dem die beiden Riemenhebel auf einer 
um eine wagerechte Achse kippbaren Brücke um verti- 
kale Zapfen schwingbar gelagert sind. Um den Riemen 
mehr nach außen- oder innbords verschieben zu können, 
ist gemäß der Erfindung die Brücke verschiebbar an- 
geordnet, und dabei ist die Einrichtung so getroffen, daß 
die Brücke an einer Drehung in horizontaler Ebene ver- 


345 787.  Gelenkriemen. Richard 


hindert ist. 


Kl. 74d. Nr. 344 685. Elektrisch betriebener Sender 
für Schall- und ähnliche Impulse. Submarine Signal- 
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Der neue Sender soll insbesondere zur Uebermitt- 
lung von Gespráchen durch das Wasser, z. B. zwischen 
Unterseebooten und anderen Fahrzeugen, sowie zwischen 
Schiffen und der Küste usw. dienen. Das Neue bei ihm 
besteht darin, daß ein elektromagnetischer Vibrations- 
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mechanismus den EinfluB von Stromfluktuationen von 
hörbarer oder mäßiger Frequenz ausgesetzt ist, die ihrer- 
seits dadurch hervorgerufen werden, daß ein Strom von 
ultra-hörbarer oder hoher Frequenz gleichgerichtet wird, 
der durch einen Verstärker verändert wird, dessen pri- 
märe Wicklung durch elektrische Schwingungen der 
wiederzugebenden Frequenz erregt wird. Die Einrich- 
tung hierzu kann so getroffen werden, daß der elektrische 
Vibrationsmechanismus an ein versteiftes Gitter gelegt 


ist, das eine hohe Eigenvibrationszahl hat und das mit 
einem Diaphragma bedeckt ist, welches die Schwingungs- " 


zahl der Gesamtanordnung ermäßigt. 


Kl. 74d. Nr. 345 092. Heulsignalvorrichtung. Tele- 
phon-Apparat Fabrik E. Zwietusch & Co. G. m. b. H. in 
Charlottenburg. 


SCHIFFBAU Nr. 3 


Gegenstand dieser Erfindung ist eine elektrische 
Schaltvorrichtung, die das Abgeben einer größeren An- 
zahl von einander unabhängiger, verschiedener Heul- 
signale ermöglichen soll. Zu diesem Zweck ist die Ein- 
richtung so getroffen, daß der zur Verwendung kommende 
Stromkreis eine Mehrzahl paralleler Stromkreise sowie 
einen diesen gemeinsamen Schalter, der die Stromkreise 
selbsttätig einzeln nacheinander vorübergehend schlicßt, 
und außerdem für jeden Stromzweig einen Handschalter 
enthält, mit dem der einzelne Stromkreis dauernd ge- 
schlossen werden kann. An den Handschaltern können 
Kontakte vorgesehen werden, an denen benachbarte 
Stromzweige überbrückt werden, sodaß man imstande ist, 
mehrere Einzeltöne zu einem fortlaufenden, längeren 
Ton zu vereinigen. 


w 


EE in Berlin ‘für 1kg in M.) 


‚12. Oktober 11. Oktober 
Feststellung der Vereinigung SS die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz: 
Eletrolytkupfer wire bars qu 
100 kg in Mi, . : 16429 90 466 


ec der Berliner Metallbórse: 


Raffinadekupfer, 99— 99,3" 6S9 690 T00 710 
Originalhüttenweichblei sn Aë zf 269 -270 270 - 285 
Hüttenrohzink, Preis im freien 

Verkehr . . 440--450 460-470 
Remalted- Plaltenzink 320 -330 320 - 330 
EE 98 bis 

99" ; 970) 1038 
desgl. in Walz oder Draht. 

barren. . 976 1044 
Zinn Banca Straits, Billiton . 15850 Int 1920--1930 
Hüttenzinn. mindestens 99”: . 1520 --1830 * 1990 1910 
Reinnickel, 98 -99° ,” 1450 - 1500 1500 -1600 
Antimon-Regulu . A 270--275 


Silber in Barren ca 900 kein . ISO) — 19005100052 2000) 


Bericht von Herbig & Co., , G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 9. Oktober 1922: 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
für Werkslieferungen: i 


Aluminium-Bleche, -Dráhte, -Stangen ........ M 1164, -- 
Aluminium-Rohr `, „ 1400,— 
Kupfer-Bleche .......... ......o ooo anuna. ” 1049,-- 
Kupfer-Dráhte, -Stangen .......... 0... ..... a UU == 
Kupfer-Rohre oN, oo... „ 1058, — 
Kupfer-Schalen ........... NEE aw 1128, 

Messing-Bleche, -Bánder, Drähte Bora Su ” 1080, 

Messing-Stangen . .....o.o.o.o.o..oooooor oo... . 810, — 
Messing-Rohre o Ne, „1370. - 
Messing-Kronenrohr .... ....:- 2222222220. „ 1500, — 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen „ 1340,— 
Neusilber-Bleche, Dráhte. -Stangen.......... „ 1760,—- 
Schlaplot EE „a 960,- 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
entsprechender Aufschlag. Aufpreislisten auf Verlangen. 


Frachtenmärkte 
für die Zeit vom 25.---30, September 1922, (nach engl: 
Berichten zusammengestellt.) 


Kohleirachten: Cardiff— Falmouth 4s 6d: 
Greenock 6s 6d; Petrograd Kronstadt 13s—13s 6d; 
Hamburg 6s 3d; Rotterdam’5s 7)» d; Antwerpen 7s 6d; 


Havre 6s—6s 6d; Rouen 6s 6d—7s 6d; St. Malo 6s— 
6s 3d; Brest 6s 6d Kohle, 7s 6d sonstige Brennstoffe; 
Nantes 7s—7s 6d; Bordeaux 7s; Oporto 12s- 13s; 
Lissabon 11 s-—11s 6d; Gibraltar 8s 6d—10s 3d; Mar- 
seilles 12s 6d; Genua 11s 6d; West-Italien 11s 6d — 
12s 3d; Neapel 12s 6d; Malta 10s; Venedig 14s; Port 
Said 13s 7% d-13s 10'% d; Montreal 10s; New York 8s; 
Rio de Janeiro 16s 6d; La Plata 16s: Rosario 17s. 
N e w po r t—Rotterdam 5s 77: d—6s 6d; Rouen 6s 6d; 
Messina 12s; Smyrna 13s 6d. Swansea- -London 
6s 3d; Amsterdam 8s 6d: Diinkirchen 7s 9d; Gent 
8s 3d; Havre 6s 6d; Rouen 6s 10%: d—7s 3d; Va- 
lencia 15s 3d. 

T y ne—London 3s 9 d: Dartmouth 5s; Portland 5s; 
Devonport 6s; Aberdeen 5s; Stockholm 8s; Dänemark 
7s; Stettin oder Königsberg 7s 3d; Hamburg 5s 6d-- 
6s; Harburg 5s 7% d; Emden 6s--6s 3d; Rotterdam 
5s 1% d—5s 6d; Antwerpen 4s 9d-5s 9d; Calais 6 s; 


"Rouen 6s 4! d—7 s; Bordeaux 8s 3d; Genua 11 s 6 d— 


12s; Neapel 11s 6 d; West-Italien 11s 9d; Algiers ils 

6d; Montreal 10s. Bl y t h—Havre 5s 14d. Hull- 
Rotterdam 5s 9d; Hamburg 6s. Firth of Forth— 
London 5s 3d; Stockholm 8s; Stettin 6s 6d--7s 6d; 


Kiel 7s; Hamburg 6s 1% d—6s 3d; Bremerhaven 6s; 
Antwerpen 7s. 
Getreidefrachten: Donau-—Antwerpen:’Rotterdam 


Hamburg 19s; U.K.’Kont. 20. 

Montreal—U.K. 3s per qr; Dänemark drei 
Häfen 16c per 100 lbs; Schweden 17c: Finnland 18c; 
Antwerpen: Hamburg 13c; Mittelmeer 4s 6d per Or. 
Adriatisches Meer 4s 9 d; West-Italien 20c ein Hafen, 
20% c zwei Häfen per 100 lbs. Nördliche a 
der Vereinigten Staaten--West-Italien 16!: 
ein Hafen, 17c zwei Häfen; Mittelmeer 16—17c; Däne- 
mark 16c ein Hafen, 16’: c zwei Häfen, 17c drei Häfen; 
Helsingfors Kotka Viborg 18c; Havre 13c. Phila- 
delp i a— Antwerpen Hamburg 10% c per 100 lbs. 

San Lorenzo—U.K. Gibraltar Hamburg 21s 6d 
September, 21s 6d Oktober, 22s Oktob.-Novemb.; UK 
Kont. 21s 9d November, 22s-—23s Nov.-Dez. 

West-Australien-U.K.Kont. 38s 9d. 

Erzfrachten: Huelva--Rotterdam 8s 3d. San- 
tander—Glasgow 8s 4%» d. Bilbao—Cardiff 7s 3d. 
Chile—New York $ 5/1 Kupfererz. 

Holzfrachten: Bordeaux-—Bristol Channel 9s 3d. 
Oporto--Bristol Channel 9s 3d. 

Verschiedene Frachten: Spanisches Mittelmeer, drei 
Häfen — U. K. ein Hafen 22s—22s 6d per 109 Kub.-Fuß 
Früchte. 


Die Abgaben auf dem Kaiser-Wilhelm-Kanal sind am 
1. Oktober um 50 % erhöht worden. 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelläufe. Am 23. September ist auf der Vulcan- 
Werft in Stettin der für die Kosmos-Linie (Hamburg) er- 
baute Dampfer „Dendera“ vom Stapel gelaufen. Das 
6500 t große Schiff wird eine Maschine von 1800 PS er- 
halten und in der Fahrt zwischen Hamburg und der 
Westküste Südamerikas. beschäftigt werden. 

Auf der Werft der A.-G. Weser in Bremen ist am 
21. September ein Tür, den Norddeutschen Lloyd er- 
bauter, 9000 t Tragfähigkeit 
besitzender, Passagier- und’ 
Frachtdampfer vom Stapel ge- 
laufen, der in der Taufe 
den Namen ,Werra” erhal- 
ten hat. Der Dampler ist ein 
Schwesterschiff des auf der glei- 
chen Werft erbauten Lloyd- Haie 
Dımpfers „Weser“. Dampfer 29 +. 
„Werra" ist ausgestattet mit zwei EHE 
dreifachen Expansions - Kolben- ES | 
maschinen von je 2100 IPS, die Men 
dem Dampfer eine Geschwindig- H 
keit von 12 kn verleihen werden. 
Die Hauptabmessungen des Schif- 
fes sind 140X17,5X13 m. Der 
neue Dampfer ist für die höchste 
Klasse des Germanischen Lloyd 
gebaut. p | HERA 

Für die Aufnahme von Ka- WE 
jütspassagieren dienen 27 Kam- SS 
mern. Auf dem Az, B- 
C-Deck können weitere 
Personen in Kammern unter- 
gebracht werden. In der dritten Klasse können weitere 
30 Passagiere in neun Kammern befördert werden. 


Für die Deutsch-Australische . Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft ist von der Werft von Blohm €: Voß der 8200 t 
große Turbinendampfer ‚Düsseldorf” glücklich zu 
Wasser gelassen worden. Der Neubau bekommt Ein- 
richtungen für eine Anzahl Kajütspassagiere und soll in 
die Javafahrt eingestellt werden. Seine Turbinenanlage 
ist auf eine Leistungsfähigkeit von 3500 PS berechnet. 
Die Fahrgeschwindigkeit soll 13 kn betragen. 

Auf der Deutsche Werft, Hamburg, lief ein für die 
Hamburg-Amerika Linie gebautes 2000 t Motorschiff vom 
Stapel. Das Schiff erhielt bei der Taufe den Namen 
„Spreewald". Es wird in den Hamburg-Südamerika- 
Dienst E N werden. Mit obigem Neubau hat die 
Deutsche Werft in diesem Jahre das elfte Schiff vom 
Stapel gelassen. Das Schiff ist als Schutzdecker mit 
Vermessungs-Oeffnung gebaut und erhält Einrichtungen 
für 10 Passagiere. Die Hauptabmessungen sind folgende: 
Länge zwischen den Steven 121,4 m, Breite auf Spanten 
16,45 m, Seitenhöhe bis Schutzdeck 11,67 m, größter Tief- 
gang8m. Die Hauptmaschinenanlage besteht aus 2 einfach 
wirkenden Dieselmotoren von der bekannten Bauart 
Burmeister & Wain, die zusammen 3100 PSi leisten und 
dem Schiff im beladenen Zustande eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 12 sm crteilen. Der gesamte Hilfs- 
maschinenbetrieb erfolgt für Deck und Maschinenraum 
elektrisch. Auf dem Deck gelangen zur Aufstellung: 
eine elektrisch betätigte Rudermaschine, eine elektrisch 
betätigte Ankerwinde, zwölf. elektrisch gesteuerte Lade- 
winden von je 5 t Hubkraft, zwei von je 3 t Hubkraft 
und eine Verholwinde von 5 t Zugkraft. Als Strom- 


und SES 
70 


SCHIFFBAU 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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erzeuger gelangen drei Stück 75-kW-Dieseldynamos zur 
Aufstellung, die zu einer besonderen Zentrale im Ma- 
schinenraum auf B.-B.-Seite vereinigt sind. Die Kraft- 
anlage erhält Gleichstrom von 220 Volt, die Lichtanlage 
von 110 Volt Spannung. Die für das Anfahren der Haupt- 
maschinen erforderliche PreBluft wird durch eine ab- 
getrennte elektrisch betriebene Anfahrluftpumpe erzeugt. 

Auf der Schiffswerft: und Maschinenfabrik (vorm. 
Janssen & Schmilinsky) A.-G. ist das für de Rech- 
nung erbaute Motorschiff „Baltic IT" zu Wasser ge- 
lassen worden. Das 200 t große Fahrzeug bekommt einen 
45pferdigen Kromhout-Motor. =; 

Für die Reedereifirma Otto Zelck-Rostock ist am 
16. September auf der Neptun-Werft der neu erbaute 


ET 4 dm 5 


$ 
1 


vom 1. Juli 1918 bis 1. Juli 1920 t + pH sé ch ` =p 


nah Nolierungen de Firme i KT É 
D | +’ + 4 $ `A 4 . 
M. Siern, Gelsenkirchen f ae ri 


- Ser H 
ee Ab 


aen eg es / 
f ] | E a Gr e ER, ge A ep Ge en CR O GC em (E Ce A em pes 


+ —— i 


H H GH GEB | 


tl Ahh 


— > 


¡A A CE A A E A A O A A nd e | 


A a e e ER S a e E 


Die in der Skala angegebenen Preise sind pro Tonne (á 1000 kg) festgestellt 


Dampfer „Elsa Zelck” vom Stapel gelaufen. Der 
Dampfer hat etwa 2000 t Tragfähigkeit. Dieser Dampfer 
ist das erste Rostocker Schiff, das nach dem Kriege 
wieder für Rostocker Rechnung auf der Neptun-Werit 
gebaut ist. Das Schiff ist für die Nord- und Ostseefahrt 
bestimmt und mit allen modernen Einrichtungen aus- 
gerüstet. 


Probefahrten. Der auf der Werft Kiel der Deutschen 
Werke für die Reederei Hemsoth A.-G. erbaute Dampfer 
„Hans Hemsoth” hat seine Probefahrt gemacht und 
ist nach Kiel zurückgekehrt. 


Am 23. September hat der von der Deutschen Werft 
in Hamburg fertiggestellte Dampfer „Arcadia“ seine 
Probefahrt gemacht und ist von der Hamburg-Amerika- 
Linie übernommen worden. Das Schiff ist ein Schrauben- 
dampfer von 71,2 m Länge, 11,2 m Breite und 6,1 m Tiefe. 
Es hat einen Raumgehalt von 940 Br.-Reg.-T. Eine Tur- 
bine von 800 PS gibt dem Dampfer eine Geschwindigkeit 
von 9 sm in der Stunde. Das Schiff wird in den Fracht- 
dienst der Deutschen Levante-Linie eingestellt werden. 

Der in Kiel auf den Howaldt-Werken für die 
Firma D. Fuhrmann, Nissle & Günther Nachf. erbaute 
etwa 1400 t große Dampfer „Sonnenfelde ist nach 
zufriedenstellender Probefahrt in Hamburg eingetroffen. 
Das Schiff wird in ee e Fahrt zwischen Ham- 
burg—Dublin und Belfast beschäftigt werden. 

Der auf der Werft der Schiffbaugesellschaft Unter- 
weser A.-G. in Lehe für die Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Argo in Bremen erbaute Frachtdampfer „Freiburg 
hat seine Probefahrt zur Zufriedenheit der Auftrag- 
geberin erledigt. Das Schiff ist nach der höchsten Klasse 


des Germanischen Lloyd gebaut, hat eine Tragfáhigkeit 
von 1800 t und ist 655 Netto-Reg.-T. groß. Die Länge 
betrágt 75 m, die Breite 10,5 m, die Seitenhóhe bis zum 
Hauptdeck 5,1 m. ` 

` Das neueste Schiff der Flensburger Handelsflotte, 
der für die Reederei H. Schuldt auf der Kieler Germania- 
werft erbaute Dampfer „Nordschleswig" traf zu 
kurzem Aufenthalt auf der Abnahmefahrt in seinem 
Heimathafen ein. Unter den Klängen des Schleswig- 
Holstein-Liedes und „Wir wollen keine Dänen sein” lief 
das 4600 t große Schiff, von einer zahlreichen Menschen- 
menge am Kai jubelnd begrüßt, den Innenhafen an und 
machte vor dem Reedereigebäude fest. 


Neuer Seeschlepper. Die Bugsier-, Reederei- und 
Bergungs-A.-G., Hamburg, hat die Norderwerft A.-G. 
mit dem Bau eines großen Seeschleppdampfers beauftragt. 


Holland-Amerika-Linie und deutscher Auswanderer- 
. verkehr. Die Holland-Amerika-Linie verhandelt mit der 
deutschen Regierung über die Verleihung einer Kon- 
zession für den deutschen Auswandererverkehr. Die Ver- 
handlungen sollen sich infolge des großen Entgegen- 
kommens der deutschen Regierung in einem günstigen 
Stadium befinden. EN 
Das Schicksal der Danziger Werit. Zu dem Ab- 
schluß der Verhandlungen über die Danziger Werft und 
die Eisenbahn-Hauptwerkstätte wird gemeldet, daß die 
Werft und die Eisenbahn-Hauptwerkstätte an eine zu 
na Aktiengesellschaft übertragen werden sollen. 
iese Gesellschaft soll die beiden Werke mit allen 
Aktiven und Passiven auf 50 Jahre übernehmen. 
Aktienkapital, das. wie die Obligationen in cnglischen 
Píunden ausgegeben wird, wird verteilt zu 30 % an die 
englische, zu 30 % an dic französische und zu je 20 % an 
die Danziger und polnische Gruppe. 


Schitfbau-Aufträge für die Deutsche Werit, Hamburg. 
Im September hat die Deutsche Werft, Hamburg, Neubau- 
Aufträge von zusammen 54 000 t Tragfähigkeit auf „Motor- 
schifle” erhalten. Sämtliche Schiffe erhalten Diesel- 
motore, Bauart Burmeister & Wain, für die die Deutsche 
Werft durch die ihr nahestehende Deutsche Oelmaschinen- 
Gesellschaft das alleinige Lizenzrecht für das Gebiet des 
Deutschen Reiches besitzt. Unter den Neubauten be- 
finden sich zwei große Erz-Transportschiffe von je 
21 000 t, die bei einer ar von 167,6 m und einer Breite 
von 21,34 m die größten Frachtschiffe darstellen, die bis 
heute in Europa gebaut worden sind und die nach ihrer 
Fertigstellung zugleich die größten Motorschiffe der Welt 
sein werden. Die Schiffe werden als Zweischrauben- 
Schiffe gebaut und erhalten eine Geschwindigkeit von 
11/2 sm. Alle Hilfsmaschinen im Bereich des Maschinen- 
raums sowie an Deck einschließlich des Ankerspills und 
der Ruder-Maschine erhalten ausschließlich elektrischen 
Antrieb. Die Schiffe werden mit den neuesten Einrich- 
tungen für den Erz-Transport ausgerüstet und in die 
Fahrt Sparrows Point (U.S. A.)—Chile eingestellt. Be- 
steller und Eigner der Schiffe ist die schwedische Reederei 
Axel Brostróm € Son, Gothenburg, die die Schiffe für 
die Erledigung groBer mit der Bethlehem Steel Corpo- 
ration (U.S. A.) geschlossener Erz-Kontrakte benótigt. 


Zwei weitere Motorschiffe von je 6000 t Tragfähig- 
keit mit Einwellen-Dieselanlage wurden für eine andere 
skandinavische Reederei in Auftrag genommen. Auch 
diese Motore werden nach der Bauart Burmeister & Wain 
gebaut. Die Gesamt-Motorschiffs-Tonnage, die von der 
Deutsche Werft im laufenden Jahre zur Ablieferung 
kommt und sich im Bau befindet, beläuft sich auf 13 Mo- 
torschiffe mit mehr als 118000 t Tragfähigkeit, eine 
Motorschiffs-Tonnage, . wie sie sich auf keiner añderen 
Werft der Welt zurzeit im Bau befindet. 


Fiußschifie für die Entente. Bei der Schiffbau-Ge- 
sellschaft Unterweser A.-G. in Lehe wurde ein Kampine- 
schiff C 76 nach Bremen überführt, um von dort nach 
Duisburg zur Ablieferung an die Entente weitertrans- 


Das . 


portiert zu werden. Es ist dies das erste von einer 
Serie von Schiffen, die bei der genannten Werft im Bau 
sind. Ein weiteres Kampineschift C. 77 ist ebenfalls fer- 
tiggestellt und soll in den nächsten Tagen zur Abliefe- 
rung gelangen. 


Motorschitis-Entwiirfe in Deutschland. In einer 
Zuschrift an die amerikanische Zeitschrift Motorship 
äußerte sich der Vizepräsident vom United States Ship- 
ing Board, Emergency Fleet Comp. Mr. Edward P. Far- 
ley dahin, daß Deutschland hinsichtlich seines Wett- 
bewerbes in der günstigen Lage sei, fast seine ganze 
Handelsschiffsflotte aus den modernsten und wirtschaft- 
lichsten Schiffe aufzubauen. „Die Entwicklung des 
letzten Jahre läßt mit Sicherheit erkennen, daß die Deut- 
schen als wirtschaftlichsten Antrieb für ihre Frachtschiffe 
mit langer Fahrt den Dieselmaschinen-Antrieb wählen”. 


— „Da die Dieselmaschine sich noch im Entwicklungs- 


stadium befindet und da noch einige Zeit verstreichen 
wird, bis ein Dieselmaschinentyp entwickelt ist, der als 
endgültig und Standardtyp allgemein anerkannt sein wird, 
sei daran erinnert, daß die deutschen Ingenieure von 
Natur aus und durch ihre Schulung auch für die Lösung 
dieses Problems vorbereitet sind.” (Motorship, Juli Be 
11. 


Dánemark 


M. S. ,Bintang''. Kürzlich machte das auf der Naks- 
kow-Werft für Rechnung der Ost-Asiatischen Gesellschaft 
erbaute Motorfrachtscniff „Bintang" seine Probefahrt. 
Es besitzt folgende Hauptabmessungen: Rauminhalt 
5463 cbm (Ballen), Rauminhalt 5716 cbm (Getreide), Ver- 
drängung beladen 5900 ts, unbeladen 2400 ts, Geschwin- 
digkeit 11 sm, Maschinenleistung 1400 PSi, Wellenzahl 
2 Stück, Länge über alles 92,05 m, Länge zw. d. Perp. 
86,56 m, Breite 1341 m, Seitenhöhe 8,53 m. Das Schiff 
besitzt Einrichtungen für 12 Fahrgäste I. Klasse. Jede 
Hauptmaschine hat 500 mm Zylinderdurchmesser und 
660 mm Hub; sie leistet in 6 Zylindern bei n -- 140'Min 
700 PSi. (Motorship, Juli 1922.) GU. 


England 


Englische Maßnahmen zur Unterstützung der Wertt- 
industrie. Der „Daily Herald” veröffentlicht einen Be- 
richt seines Glasgower Korrespondenten, wonach die 
„Ihe Shipwrights’ Society Executive” beschlossen haben 
soll, einen Druck auf die englische Regierung auszuüben, 
um diese zu veranlassen, eine Besichtigung aller in Fahrt 
befindlichen Handelsschiffe anzuordnen. U. a. wird an- 
geführt, daß das Board of Trade zahlreichen Schiffen auf 
nur zeitweilige Zertifikate hin gestattet hat, in Fahrt zu 
bleiben, während diese Atteste nur für die Kriegszeit 
Geltung haben sollten. Viele dieser Schiffe hätten als 
seeuntüchtig kondemniert werden müssen. Die notwen- 
digen Reparaturen würden genügen, um Tausenden von 
arbeitslosen Werftarbeitern Beschäftigung zu bieten und 


EN 


man erwartet daher, daß auch andere Organisationen die 


Sache aufnehmen und einen entsprechenden Druck auf 
die Regierung ausüben werden. Es müßte, wie der Bericht 
schließt, darauf gedrungen werden, daß sämtlichen see- 
untüchtigen Schiffen die Zertifikate entzogen werden. 
B. H. 


“~ 
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Kurze Liegezeit im Hafen. Die ,B=rengaria” (ex 
„Imperator") ist von der Cunard Linie in letzter Zeit in 
New York und Southampton mit einem Aufenthalt von 
nur 30 Stunden abgefertigt worden. Diese Beschränkung 
des Aufenthaltes, die bei einem solchen Schiff als eine 
hervorragende Leistung angesehen werden muß, ist nur 
bei einem Schiff mit Oelfeuerung möglich. Die Ueber- 
nahme von 60 000 Barrel (etwa 8700 t) Oel im Hafen von 
New York geschieht aus Tankschiffen und nimmt nicht 
mehr als &—10 Stunden Zeit in Anspruch. (Naut. Gaz. 
vom 9. September 1922.) At. 


Holland 


Holländische Neubauten. Die Maatschappij voor 
Scheeps en Werktuigbouw Fyeaoord in Rotterdam lieferte 
für die Holland-Amerika Lijn in Rotterdam das Fracht- 
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schiff „Beemstordijk" ab. Es ist als Shelterdecker 
für allgemeine Fracht gebaut. Die Hauptabmessungen 
sind die folgenden: Länge 121,92 m, Breite 16,46 m, Seiten- 
höhe bis Shelterdeck 11,89 m, Tiefgang beladen 9,17 m, 
Sommerfreibord 9 2%”, Verdrängung 14 285 ts, Tragfähig- 
keit 10 150 ts, Brutto-Tonnenmaß 6869,06 Reg.-T., Netto- 
Tonnenmaf 4241,50 Reg.-T. Das Schiff besitzt eine 
Brown-Curtis-Turbinenanlage von 3000 WPS, die dem 
Schiff bei einem Tiefgang von 8,99 m eine Geschwindig- 
keit von 12 sm/Std. verleihen. Der Dampf wird in drei 
Zylinderschiffskesseln von 8481 Quadr.-Fuß = 787,9 m? 
Heizfläche erzeugt. Arbeitsdruck 215 lbs/Quadr.-Zoll = 
15,1 kg/cm”. Gll. 


m 


Neubauauitrag. Die Nederlandsche Scheepsbouw- 
Maatschappy in Amsterdam erhielt vom Kolonial-Mi- 
nisterium den Auftrag für den Bau eines Kabelschiffes, 
welches den Namen „Zuiderkruis” tragen wird. Die 
Hauptabmessungen dieses Schiffes sind: Länge über alles 
88,70 m, größte Breite 11,20 m, Seitenhöhe 6,78 m. Die 
komplette Maschinenanlage wird von Werkspoor in 
Amsterdam geliefert werden. 


Italien 


Stapellauf. Auf der Werft San Rocco (Triest) ist der 
Frachtdampfer ,Tagliamento” vom Stapel gelaufen. 
Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: Länge 118,9 m, 
Breite 16,38 m, Höhe bis zum Shelterdeck 9,75 m, 2200 PSi, 
12 kn. Der Dampfer ist nach der höchsten Klasse des 
englischen Lloyds und Registro Italiano als Shelterdecker 


erbaut. Gi. 


Probefahrt. Unlängst fand die Probefahrt des neuen 
Frachtdampfers „Livenza” statt, der auf der Werft 
San Marco für Rechnung der Societa Navigazione Libera 
Triestina gebaut worden ist. Die Probefahrt fiel zur 
vollsten Zufriedenstellung der Schiffahrtsgesellschaft und 
des Registro Italiano und Lloyds Register und der Kom- 
mission der Seebehörde aus. Der Dampfer erreichte 
eine Maximalgeschwindigkeit von 14 Meilen. Der Fracht- 
dampfer „Livenzia° hat ein Shelterdeck und ist für die 
erste Klasse des gel Italiano und Lloyds Register 
eingeschrieben. Er hat folgende Abmessungen: Länge 
zwischen den Loten 118,9 m, größte Breite 16,38 m, 
Seitenhóhe bis zum Shelterdeck 9,755 m, Raumgehalt 
3500 B.-R.-T., 3500 N.-R.-T., Tragfähigkeit 8760 engl. t, 
Verdrängung 11650 t. Der Dampfer hat zwei Decks und 
einen Doppelboden über die ganze Schifíslinge. Der 
Laderaum ist durch fünf wasserdichte Schotten in sechs 
Abteilungen geteilt. Für die Bedienung der Ladung 
dienen 12 Winden und ebensoviele Ladebäume. Der 
Dampfer ist mit den üblichen Rettungsmitteln versehen 
und besitzt eine Anlage für drahtlose Telegraphie mit 
einer Reichweite von 300 Meilen. Die Wohnräume für 
Offiziere befinden sich im mittleren Brückenhaus, während 
die Mannschaft in der Hütte untergebracht ist. Die 
Maschinenanlage ist von der Maschinenfabrik Tosi in 
Leglano erbaut worden und besteht aus zwei Parsons- 
Turbinen, je einer Hoch- und Niederdruckturbine und 
einer Rückwärtsturbine im Niederdruckgehäuse, mit 
Zahnradübersetzungen mit einer Gesamtleistung von 
3100 HP. Gi. 


Norwegen 
Bau eines Schifismodell-Tanks in Kristiania. Wie 


aus Kristiania gemeldet wird, ist man jetzt so weit mit 
dem Plan für den Bau eines Schiffs:nodell-Tanks vor- 
wärts gekommen, daß’ die Zeichnungen und Kosten- 
anschläge ungefähr im Oktober fertig werden, die dann 
dem Storting zur Genehmigung vorgelegt werden sollen. 
Die Ausführung ist Professor Nordhagen übertragen. 
"Allem Anschein nach wird aber der Bau dieses Modell- 
Tanks noch nicht so bald in Angriff genommen werden, 
denn es handelt sich um eine Anlage, die Millionen 
kosten wird. Aus privaten Mitteln sind bereits etwa 
250 000 Kronen zur Verfügung gestellt und zinsbringend 
angelegt worden, doch wäre immerhin noch ein ganz be- 
deutender Staafszuschuß nötig, und ob diese Mittel 
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schon jetzt bewilligt werden, ist jedenfalls fraglich. Man 
hofft jedoch in Norwegen, daß der Bau der Anag nicht 
mehr allzu weit hinausgeschoben wird. (B. H.) 


Neue Motorschiffe für Wilh. Wilhelmsen. Für die 
größte norwegische Reederei Wilb. Wilhelmsen, die auch 
in Deutschland auf der „Deutsche Werft", Hamburg, 
fünf Motorfrachtschiffe in Bau hat, lieferte die dänische 
Werft Burmeister € Wain das erste von drei annähernd 
gleichen Motorschiffen ab: Teneriffa", Die „Tene- 
riffa” hat folgende Hauptabmessungen: Verdrängung be- 
laden 15025 ts, Tragfähigkeit 10875 ts, Länge zw. d. 
Perp. 129,68 m, Breite 16,76 m, Seitenhöhe 11,73 m, Ma- 
schinenleistung 3100 PSi, Maschinenleistung 2400 PSe, 
Schiffsgeschwindigkeit bei 26° 5” Tiefgang 114 sm, täg- 
licher Brennstoffverbrauch 10 ts, Maschinen-Umdrehungen 
Das Schiff ist ein Doppelschrauber mit zwei 
Stück Dieselmaschinen Typ Burmeister & Wain: Zylinder- 
zahl 6, Zylinderdurchmesser 630 mm, Hub 960 mm. Die 
an Hilfemsschmenanlage für Deck und Maschine 

at elektrischen Antrieb. Bei den Probefahrten erreichte 
das Schiff über die gemessene Meile mit 4892 ts Ver- 
drängung und einem mittleren Tiefgang von 10 4%” eine 
mittlere Geschwindigkeit von 12,29 sm/Std. wobei die 
Hauptmaschinen 3383,8 PSi bei n = 138,4/Min leisteten. 
Während der Brennstoffmessung leisteten die Maschinen 
3254,49 PSi bei n = 134,6/Min. Der Verbrauch betrug 
während dieser Zeit 0,2973 lbs/PSi/Std., bezogen auf einen 
Brennstoff von 10250 WE/kg. Der Verbrauch der Hilfs- 
maschinen ist in vorstehende Zahlen eingeschlossen. Die 
Hilfsmaschinenanlage wird von drei Stück Dieseldynamos 
von je 60 kn Leistung gespeist. (Motorship, Juli a 


Schweden 
Die Fährverbindung Schweden Finnland. Die Frage 


der Herstellung einer Verbindung Schweden—Finnland 
mit großen Dampffähren, die während des Krieges wieder- 
holt lebhaft erörtert wurde, hat neuerdings in der schwe- 
dischen und finnischen Handelswelt wieder zu Be- 
sprechungen geführt.. Im August haben Kommissionen, 
die von der schwedischen und finnischen Re Ee 
gesetzt wurden, Beratungen in Hangö abgehalten. Diese 
eratungen haben allerdings zu keinem positiven Ergeb- 
nis geführt. So sehr aus manchen Kreisen die Her- 
stellung der Fährverbindung gefordert wird, ist anderseits 
doch der Entschluß dazu schwer zu treffen, weil die 
Grundlagen des Verkehrs völlig unbekannt sind. Eine 
Rentabilität ist kaum herauszurechnen. Der Verkehr 
zwischen Schweden und Finnland ist jetzt durch Ver- 
mittlung von Privatreedereien ziemlich lebhaft, aber doch 
noch bedeutend schwächer als vor dem Kriege. Ob die 
Zahlen der Zeit vor dem Kriege in absehbarer Zeit über- 
troffen werden können, ist sehr fraglich. (S. Ztg.) 


Norrköpings Slip & Mek. Verkstad A.-G., die den 
Betrieb seit längerer Zeit stillgelegt hatte, hat diesen jetzt 
wieder aufgenommen. 


Tschecho-Slowakei 


Das erste Seeschilf unter Tschecho-Slowakischer 
Flagge ist kürzlich in Providence angekommen. Es ist 
ein früherer japanischer Frachtdampfer, der von den 
Tschecho - Slowakischen Legionären, die in Sibirien 
kämpften, angekauft worden ist. Die Legionäre hatten 
im Osten für ihre Zwecke.eine Bank gegründet, die dann 
später den Schiffsankauf vollzog. Das Schiff heißt heute 
"Legie”. Es lief 1920 unter den Namen „Taikai Maru”. 
(Naut. Gaz. vom 2. September 1922, S. 298.) At. 


Vereinigte Staaten 


Schutz gegen die Verunreinigung der Hafen durch 
Oel. Der Senat hat ein Gesetz angenommen, daß Schiffe, 
die Oelrückstände aus den Oeibunkern in schiffbare Ge- 
wässer entleeren, bestraft werden. Das Gesetz nimmt 
den Offizier, der dagegen verstößt, mit 2500 $ oder einem 
Jahr Gefängnis in Strafe. Handelt es sich um ein Schiff 
fremder Flagge, so hat das Schiff die gleiche Summe zu 
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zahlen und wird nicht eher ausklariert, als bis die Strafe 
bezahlt ist. (Naut. Gaz. vom 9. September 1922.) At. 


Der Umbau des ,Leviathan” (ex ,Vaterland”) macht 
nach einem Bericht des Read Admiral W. S. Benson auf 
der Werft der Newport News Shipbuilding & Doy Dock 
Company gute Fortschritte. Die Zahl der auf dem Schiff 
beschäftigten Arbeiter beträgt 2900 Mann. Natürlich 
wird in dem Bericht gesagt, daß das Schiff nach dem 
Umbau sehr viel sicherer und besser sein würde. Die 
neue Einrichtung soll auch die Stabilität verbessern. 
Die Zahl der wasserdichten Türen wird auf etwa die 
Hälfte verringert und der verbleibende Rest wird so 
argeordnet, daß alle Türen unter der Wasserlinie ge- 
schlossen bleiben können, ohne den Betrieb des Schiffes 
zu stören. Feuerschotte werden alle 40 m eingebaut. 
Auch die gesamten elektrischen Kabel werden erneuert. 
Die wasserdichten Schotte unter der Wasserlinie werden 
verstärkt. Die Kessel werden für Oelfeuerung umgebaut. 
(Naut. Gaz. vom 9. September 1922.) At. 
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Deutschlands Kohlenproduktion. Das Statistische 
Reichsamt gibt die Kohlenproduktionsziffern des Deut- 
schen Reiches im August 1922 bekannt. Danach stellte 
sich die Gesamtförderung wie folgt (alles in 1000 Tonnen): 


August (Juli) 
1921 


H 


1922 1913 
Steinkohlen 10205 ( 9588) 11727 (10819) 15035 (15604) 


Braunkohlen 12147 (11411) 10606 (10069) 7250 ( 7508) 
Koks 2574 ( 2383) 2447 ( 2244) 2596 ( 2579) 
Steink.-Brik.. 490 ( 465) 536 [ 474) 507 ( 524) 
Braunk.-Brik. 2371 ( 2569) 2583 ( 2503) 1875 ( 1906) 


Januar bis August 


1922 1921 1913 
Steinkohlen 89 283 88 998 115 310 
Braunkohlen 89 480 80 551 56 659 
Koks ........ 19 564 18 483 20 241 
Steinkohlen-Briketts . 3 562° 3 754 3911 
Braunkohlen-Briketts 19 517 18 766 14 084 


Sämtliche hier angeführten Förderziffern verstehen 
sich ohne ElsaB-Lothringen, das Saargebiet und die Pfalz. 


Französische Eisen- und Erzausiuhr, Im ersten 
Halbjahr betrug die Gesamtausfuhr an französischem 
Eisenerz 4,33 Mill. t. Davon gingen 1 233 700 t nach dem 
Saargebiet und 1106000 t nach dem übrigen Deutsch- 
land. Die französische Roheisenausfuhr belief sich in 
dem gleichen Zeitraun auf 248 600 t, wovon 73 700 t nach 
dem Saargebiet und 82900 t nach dem übrigen Deutsch- 
land abgesetzt wurden. 
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ES Verschiedenes 


Die Außenhandelsstelle für Schifte, Berlin, hat nach 
nunmehriger näherer Prüfung der Frage, inwieweit die 
Einfuhr der in Belgien befindlichen ehemals deutschen 
Schiffe in Betracht kommen kann, folgende Richtlinien 
aufgestellt, nach denen der einzelne Antrag auf Einfuhr- 
bewilligung zu behandeln ist. 

t. Die Einfuhr kann in Ausnahmefällen gestattet 
werden nach Maßgabe eines tatsächlich vorhandenen Be- 
dürfnisses. 

2. Die Einfuhr kann den vormaligen Besitzern eines 
solchen Schiffes bevorzugt genehmigt werden, sofern sie 
selbst es wieder in Fahrt stellen. 

3. Anderen deutschen Käufern kann die Einfuhr nur 
gestattet werden, wenn sie eine Verzichtserklärung des 


deutschen Vorbesitzers beibringen und wenn sie das 
Schiff selbst in Fahrt stellen. 


4. Die Instandsetzung zur Einfuhr beantragter Schiffe 
muß, abgesehen von den Arbeiten, die zur sicheren 
Ueberführung erforderlich sind, auf deutschen Werften 
erfolgen. 

5. In besonders gelagerten Fällen, insbesondere so- 
fern die Anwendung dieser Richtlinien gewisse Härten 


oder wirtschaftliche Nachteile für den Antragsteller 
nach sich ziehen sollte, kann nach Billigkeitsgrundsätzen 
und abweichend von den vorstehenden Richtlinien ver- 
fahren werden. 

6. Die Einfuhranträge unterliegen der gutachtlichen 
Vorprüfung durch die Einfuhrkommissionen 

7. Die Einfuhrkommission hat das Recht, eine Preis- 
prüfung vorzunehmen. e l 

Anträge auf Einfuhrbewilligung sind an die Außen- 
handelsstelle für Schiffe, Berlin NW 40, Kronprinzen- 


ufer 19, zu richten. 


Die Ablieferung der Handelsflotte. Die Geschäfte 
des Kommissars für die Ablieferung der zur Erfüllung des 
Friedensvertrages enteigneten Handelsschiffe sind mit 
dem 30. September 1922 beendet. Anfragen, die an ihn 
etwa noch erforderlich werden, sind an das Reichs- 
ministerium für Wiederaufbau, Abteilung Schiffahrt, 
Berlin W 15, Kurfürstendamm 193/94, zu richten. 


Binnenschiffahrtstagung in Magdeburg. Aus Anlaß 
der Verkehrs- und Schifiahrtswoche der Miama fand in 
Magdeburg eine Tagung des Zentralvereins der deut- 
schen Binnenschiffahrt gemeinsam mit dem Deutschen 
Wasserwirtschafts- und Wasserkraftverbande statt. Die 
Versammlung wurde vom Vorsitzenden des Zentralvereins, 
Geh. Regierungsrat Prof. Flamm, geleitet, der in seinen 
Begrüßungsworten u. a. den Vertreter des Reichswirt- 
schaftsministeriums, Ministerialdirektor Ottmann, und des 
Reichswirtschaftsministeriums, Oberregierungsrat Schulz, 
willkommen heißen konnte. Oberbúrgermeister Beims 
begrüßte die Teilnehmer im Namen der Stadt Magde- 
burg und führte aus, daß Magdeburg stets mit den Schiff- 
fahrtsvereinen energisch für den Bau des Mittelland- 
kanals eintreten werde. 


Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Leiner, Privatdozent 
an der Technischen Hochschule in München, sprach als 
erster Redner über Wirtschaftlichkeitsunternehmungen 
beim Wasserkraft- und Kraftwasserstraßenbau. 


Er führte u. a.. aus, indem er vom Einfluß des 
Brückenbaus auf die Ausnutzung der Wasserkraft aus- 
ging, daß für die Kraftausnutzung trotz des größeren 
Ausführungskapitals die freitragende Brücke Zeen 
Vorteil bringe, und ging des weiteren auf die Speiche- 
rungsmethoden der Energie, die in der Anlage von 
Becken als Talsperren oder Talspeicher und in der An- 
lage von Pumpenspeichern bestehen, ein. Von grund- 
legender Bedeutung sei die richtige Bemessung der 
Speichergröße wie auch der Geschiebeführung. Sehr 
wichtig sei bei den Speicheranlagen auch die Betriebs- 
überwachung; wohldurchdachte Vorschriften wirkten 
hier besser als Strafandrohungen. Der Redner ging dann 
näher auf den Wirkungsgrad der Turbinen ein. Einem 
erheblichen Teil älterer Anlagen sprach er die wirt- 
schaftliche Daseinsberechtigung ab. Weiter beschäftigte 
sich der Vortragende mit den Kraftwasserstraßen. Bei 
der Anlage der Kraftwasserstraße sei im Gegensatz zu 
dem Schiffahrtswege die Ersparung an Erdmassen und 
die Wegkürzung die We $ Trotz der ver- 
worrenen jetzigen wirtschaftlichen Verháltnisse bestehe 
volle Berechtigung, 
unter Zugrundelegung der Goldmark vorzunehmen. Der 
Redner schloß seine Ausführungen mit der Aufforderung, 
neue Formen für die Ausnützung der Wasserkräfte zu 
suchen. 


Stadtbaurat Dr.-Ing. Honneking, Magdeburg, sprach 
dann über die jetzigen und künftigen Hafenanlagen der 
Stadt Magdeburg im Anschluß an den Mittellandkanal 
sowie über die Schiffahrtsverhältnisse auf den anschlie- 
Benden Strecken der Elbe. Nach einem geschichtlichen 
Rückblick über die Hafenverhältnisse Magdeburgs und 
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die Ansiedelung im Industriegelánde bei dem Industrie- 
hafen ging der Redncr auf den Mittellandkanal ein. 
Dieser werde nunmehr als Mittellinie am rechten Ohre- 
ufer im Süden von Wolmirstedt bis zur Elbe, dann mittels 
einer groBen Kanalbrúcke úber diese hinweg .weiter- 
eführt werden. Vom Kanal sei ein Durchstich nach der 

e und die Errichtung eines weiteren Hafens an der 
Einmúndung des Durchstichs geplant.. Bei Erórterung der 
Schiffahrtsverháltnisse auf der Elbe bei Magdeburg er- 
klärte der Redner, daß man wegen des felsigen Grundes 
der Strombrücke früher geplant hatte, die Alte Elbe zu 
kanalisieren, aber jetzt einen Umgehungskanal durch das 
Ueberschwemmungsgebiet zu schaffen 

eiter werde eine verschärfte Niedrigwasserregelung 
geplant, um die Schwierigkeiten bei dem starken Gefälle 
und Niedrigwasserstand zu beheben. Der Stadt Magde- 
burg lägen hier noch große stromtechnische Aufgaben ob. 
An die mit lebhaftem Beifall aufgenommenen Vorträge 
schloß sich eine rege Aussprache an, in der ein Teil- 
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nehmer von einer von ihm erfundenen Schiffahrtsschleuse 
Mitteilungen machte. Der übrige Teil des Tages war 


einem Rundgang durch die Ausstellung gewidmet 


Der Verein zur Wahrung der Rheinschiftahrtsinter- 
essen e. V. zu Duisburg hielt in Mannheim seine 15. or- 
dentliche Hauptversammlung ab. Dr. Schmitz-Duisburg, 
der Syndikus des Vereins, wies darauf hin, daß der 
rößte Teil der an Belgien und Frankreich ausgelieferten 

heinschiffe unter französischer Flagge fast ausschließ- 
lich von deutschem Schiffspersonal bedient werde. Von 
besonderer Bedeutung sei die eingeleitete Revision der 
Rheinakte. Ferner wies der Redner auf die schädigenden 
Wirkungen des Eisenbahnstaffeltarifs hin, und trat für 
baldige Einführung von re ern ein. 
Dr. Fórster-Hamburg sprach über die Aufgaben der 
schiffahrtstechnischen Forschung im Gebiete der Binnen- 
schiffahrt, für die sich noch ein überaus dankbares und 
aussichtsreiches Arbeitsfeld biete. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Roland-Linie A.-G., Bremen. Eine außerordentliche 
Generalversammlung soll über die Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 40 Mill. M. Inhaberstammaktien und 
10 Mill. M. Vorzugsaktien beschließen. Für die Stamm- 
aktien sowohl wie für die Vorzugsaktien bleibt das ge- 
setzliche Bezugsrecht der Aktionäre ausgeschlossen. Die 
Vorzugsaktien sollen mit 6 % Vorzugsdividende und mit 
dreifachem, beschränktem Stimmrecht ausgestattet 
werden. Die Roland-Linie ist mitbeteiligt an einem 
Konsortium, an welches das Argo-Aktien-Paket aus dem 
Herzfeldschen Nachlaß von dem rheinischen Großindu- 
striellen Otto Wolff verkauft worden ist. Zur. Durch- 
führung dieser Transaktion, soweit die Roland-Linie be- 
teiligt ist, dienen die aus der vorgeschlagenen Kapitals- 
erhöhung hereinkommenden Mittel. 


Die außerordentliche Generalversammlung der Joh. 
C. Tecklenborg A.-G. Schifiswerit und Maschinenfabrik 
in Bremerhaven beschloß die Erhöhung des Grundkapitals 
um 9 Mill. M. Stammaktien und 450000 M. auf den In- 
kaber lautende Vorzugsaktien auf zusammen 18,9 Mill. M., 
ferner die Ausgabe von 6000 auf den Inhaber lautenden 
Genußscheinen. Sämtliche neue Aktien und Genuß- 
scheine nehmen für das Geschäftsjahr 1922 voll an der 
Dividende teil. Das zwanzigfache Stimmrecht der alten 
sowohl wie der neuen Genußscheine wird beschränkt auf 
die Fälle der Besetzung des Aufsichtrats, der Aenderung 
der Satzungen oder der Auflösung der Gesellschaft. Die 
neuen Stammaktien sollen den alten Aktionären zu 150 %, 
die Genußscheine zu 110 % den Inhabern von alten Ge- 
nußscheinen, beiden im Verhältnis von, 1:1 angeboten 
werden. Außerdem wurden die entsprechenden Satzungs- 
änderungen beschlossen. = 


Deutsche Gußstahlkugel- und Maschinentabrik A.-G., 
Schweinfurt. Der Beschäftigungsgrad bietet nach Mit- 
teilung der Verwaltung begründete Aussicht auf weitere 
günstige Entwicklung. Die Gesellschaft hofft zuversicht- 
bch, daß das laufende Geschäftsjahr auch fürs erhöhte 
Aktienkapital ein befriedigendes Ergebnis bringen wird, 
wenn nicht unvorhergesehene Ereignisse eintreten. 


Sächsisch-Böhmische Elbeschiftahrt A.-G. in Dresden. 
Die Laubegaster Schiffswerft der Gesellschaft ist auf 99 
Jahre an die Neue Deutsch-Böhmische Elbeschiffahrt 
A.-G. in Dresden verpachtet worden, die sie mehr als 
bisher zu Neu- und Umbauten und Verbesserungen von 
Dampfern und Kähnen verwenden will. Dafür ist auch 
eine Reihe von Angestellten (Ingenieuren, Schiffsbau- 
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meister usw.) gewonnen worden. Auch werden an den 
Werftanlagen Verbesserungen und Erweiterungen vor- 
genommen. Eine rechtliche Aenderung ist jedoch nicht 
eingetreten. Tatsächlich scheint aber doch die Werft in 
den Dienst der Neuen Deutsch-Böhmischen Elbeschiff- 
fahrts-Gesellschaft gestellt worden zu sein, die die 
Alttienmehrheit der Sächsich-Böhmischen Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft besitzt. 


Englische Aufträge für Krupp. Der ,Matin” meldet 
aus London: Die Vertreter des Hauses Krupp-Essen 
haben von großen Firmen in Glasgow Bestellungen in 
einer sehr bedeutenden Höhe zur Lieferung von Material 
erhalten, das zum Bau von Schiffen dienen soll. Die 
Preise der deutschen Firma waren bedeutend vorteil- 
hafter als diejenigen, die von ähnlichen englischen Fir- 
men vorgelegt wurden. 


Otto Woltf—Norddeutscher Lloyd Vor einigen 
Wochen wurde bekannt, daß die Eisengroßhandlung Otto 
Wolff ein die Majorität darstellendes Aktienpaket der 
Dampfschiffahrtsgesellschaft Argo” von der Berliner 
Firma Herzfeld erworben hatte. Die maßgebenden Per- 
sönlichkeiten der Rolandlinie traten daraufhin mit Otto 
Wolff wegen Ueberlassung dieses Pakets in Verbindung. 
Die Verhandlungen hatten das Ergebnis, daß die „Argo - 
Aktien auf die, wie bekannt, dem Norddeutschen Lloyd 
sehr nahestehenden Rolandlinie übergingen (Heineken ist 
Vizepräsident der Rolandlinie), zugleich aber Otto Wolff 
das Recht zuerkannt wurde, zwei Aufsichtsratsstellen der 
Rolandlinie und eine des Norddeutschen Lloyds zu be- 
setzen. Es werden voraussichtlich zwei Mitglieder der 
Phönixverwaltung demnächst in den Roland-Aufsichtsrat 
eintreten, während für den Norddeutschen Lloyd mög- 
licherweise Otto Wolff selbst in Betracht kommt. Die 
ganze Transaktion hat die Bedeutung einer engen Ver-. 
bindung zwischen dem Otto-Wolff-Konzern und dem 
Norddeutschen Lloyd, sichert Otto Wolff für den Export 
der ihm nahestehenden Gesellschaften und Handelsorga- 
nisationen günstige Frachten und stellt somit in dieser 
Hinsicht ein Gleichgewicht gegen den Stinnestr her; 
dem Norddeutschen Lloyd dagegen erschließt dies® Ver- 
bindung eine sehr ergiebige Quelle für Exportgüter zur 
Füllung der Lagerräume seiner Schiffe. (Voss. Z.) 


Abschluß und Kapitalserhöhung der A.E.G. In der 
Aufsichtsratssitzung der Allgemeinen Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft am 28. September berichtete der Vorstand über 
das Ergebnis des abgelaufenen Geschäftsjahres und bean- 


tragte, der auf den 16. November 1922 einzuberufenden 
ordentlichen Generalversammlung eine Dividende von 
25 % (16, 14, 10, 14 % in den Jahren 1920/21 bis 1917/08) 
in Vorschlag zu bringen. Die Liquiditát ist noch aus- 
reichend. Die infolge der Geldentwertung erhöhten Auf- 
wendungen zur Beschaffung von Rohstoffen und Entlöh- 
nung der Angestellten und Arbeiter erfordern aber die 
Bereitstellung weiterer Mittel. Es wurde beschlossen, 
eine Erhöhung des Grundkapitals um 300 Mill. M. Stamm- 
.aktien zu beantragen, von denen 150 Mill, M. den alten 
Stammaktionären zum Kurse von 400% im Verhältnis 
von 4:1 angeboten werden sollen. Die restlichen 
150 Mill.M. sollen zur Verfügung der Verwaltung bleiben. 
— Mit der Genehmigung dieser Kapitalserhöhung durch 
die Generalversammlung wird das Aktienkapital der 
A EG 1,4 Milliarden betragen. . 


150 % Dividende bei den Harkort’schen Bergwerken. 
Der Aufsichtsrat der Harkort’schen Bergwerke und 
chemische Fabriken A.-G. :n Gotha, die in diesem Jahr 
auf ein fünfzigjähriges Bestehen zurückblickt, beschloß 
in seiner Sitzung vom 26. September, der für den 28. No- 
vember in Aussicht genommenen General-Versammlung 
die Ausschüttung einer Dividende von 50 % und eines 
Jubiläums-Bonus von 100% auf die alten nominal 
9000000 M. Aktien und einer Dividende von 25 % bzw. 
eines Jubiläums-Bonus von 50 % auf die neuen, zur Hälfte 
dividendenberechtigten nominal 12000000 M. Aktien 
vorzuschlagen. Außerdem würde beschlossen, den Werk- 
angehórigen eine Jubiläumsspende von insgesamt 
5 000000 M. auszusetzen, den Gemeinden, in denen die 
Werkangehörigen ansässig sind, einen Betrag von ins- 
gesamt 5000000 M. für gemeinnützige Zwecke zur Ver- 
fügung zu stellen und der Pensionskasse der Gesellschaft 
2000000 M. zu überweisen. 


Bergmanns Elektrizitäts-A.-G., Berlin. Die Nieder- 
ländische Staatsbahn hat für die Elektrifizierung der 
ersten Staatsbahnstrecke den gesamten Auftrag auf Lie- 
ferung und Aufstellung der Oberleitungsstrecke den Ber- 
mann-Elektrizitätswerken übergeben. 


Der Stinneskonzern hat in Hainmühlen (Hannover) 
eine große Waldfläche erworben, die er abholzen lassen 
will. 


Hedwigshütte Anthrazit-, Kohlen- und Kokswerke 
James Stevensohn A.-G. in Stettin. In der Hauptver- 
sammlung wurde die Dividende für die Stammaktien auf 
22 % und für die Vorzugsaktien auf 6 % festgesetzt. Die 
schwierige Beschaffung der Ware habe sich noch nicht 
gebessert. Die Einführung englischer Kohfe beschäftigt 
die Verwaltung in erhöhtem Maße. Für das laufende 
Jahr ist wieder mit einem günstigen Ergebnis zu rechnen. 


Der neue Elektro-Montantrust. Die Verhandlungen 
zum Zwecke eines Zusammenschlusses der Sachsenwerk, 
Licht und Kraft A.-G., die ihrerseits wieder die Elektro- 
technische Fabrik Rheydt Max Schorch & Co. kontrol- 
liert, mit der „Phönix A.-G. für Bergbau und Hütten- 
betrieb, die u. a. auch schon bei der Dessauer Gas A.-G. 
beteiligt ist, haben zu dem Abschluß eines Gemeinschafts- 
verfrages geführt, über den in der nächsten Generalver- 
sammlung des „Phönix Mitteilungen gemacht werden 
dürften. Mit dem Abschluß dieses Vertrages steht der 
von der Phönix-Verwaltung der nächsten Generalver- 
sammlung vorzulegende Kapitalserhöhungsantrag in engem 
Zusammenhang. Die neu zu schaffenden 25 Mill. M. 
Phönix-Aktien sollen nämlich zum Umtausch gegen 
Aktien des Sachsenwerks und der Elektrotechnischen 


Fabrik Rheydt dienen. 
De Fries & Ce, A-G., Düsseldorf. Das Unter- 


nehmen verzeichnet für das Geschäftsjahr 1921 einen 
Rohgewinn von 4,03 (i. V. 2,75) Mill. M., aus dem sich 
nach Abzug der Unkosten und Abschreibungen ein 
Reingewinn von 0,89 (0,46) Mill. M. ergibt. Hieraus 
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sollen wieder 10 % Dividende ausgeschüttet werden. In 
der Bilanz erscheinen u, a. Fabrikationsbestände mit 
6,66 (6,56) Mill. M., Debitoren mit 4,57 (5,51) Mill. M. und 
Kreditoren mit 5,91 (5,61) Mill. M. Wie erinnerlich, ge- 
hört die Gesellschaft zum Konzern der Eisengroßhandels- 
firma Otto Wolff und steht mit der Rheinischen Metall- 
waren- und Maschinenfabrik A.-G. in Verkaufsge- 
meinschatf. 


"Stahlwerk Oeking A.-G. in Düsseldorf. Der Roh- 
gewinn einschl. des vorjährigen Vortrags von 0,51 Mill. M. 
beträgt für 1921/22 3,73 (7,28) Mill M. Nach 69 400 
(78 600) M. Abschreibungen verbleibt ein Reingewinn von 
3,66 (2,70) Mill. M., aus dem 20 % (20 %) Dividende ver- 
teilt werden sollen. 


Peniger Maschinenfabrik und Eisengießerei A.-G. 
Der Aufsichtsrat beschloß, einer für den 21. Oktober ein- 
zuberufenden außerordentlichen Generalversammlung vor- 
zuschlagen, das Aktienkapital um 1 Mill. M. Stammaktien 
zu erhöhen, die zur ap rung eines anderen Unter- 
nehmens dienen sollen. Ferner ist beabsichtigt, 10 Mill. M. 
7—9proz. Aktien auszugeben, deren Erlös ausschließlich 
zur Verstärkung der Betriebsmittel verwandt werden soll. 
Im abgelaufenen Geschäftsjahr war die Beschäftigung in 
sämtlichen Abteilungen flott und ließ nichts zu wünschen 
übrig. Die Inventurarbeiten werden noch einige Zeit be- 
anspruchen, jedoch dürfte wıeder ein befriedigendes Re- 
sultat zu erwarten sein. Der vorliegende Auftragsbestand 
sichert eine volle Beschäftigung bis weit ins neue Jahr 


hinein. 
Ausland 
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Brown Boveri & Co., Baden. Am 21. September fand 
am Sitz der Gesellschaft in Baden unter dem Vorsitz des 
Prásidenten des Verwaltungsrates, Herrn Dr. Walter 
Boveri, die ordentliche Generalversammlung der Gesell- 
schaft statt. Anwesend waren 21 Aktionäre mit 50 011 
eigenen oder vertretenen Stimmen. Geschäftsbericht 
und Jahresrechnung wurden genehmigt und der Verwal- 
tung Entlastung erteilt. Nach dem Vorschlag des Ver- 
waltungsrates wird der Reingewinnsaldo von 1082665 Frcs. 
nach Abzug der Gratifikationen an das Personal 
250 000 Frcs. und der Entschädigung an den Verwaltungs- 
rat von 50000, mithin mit 782 665 Frcs., auf neue Rech- 
nung vorgetragen; eine Dividende kommt wie im Vor- 
jahr nicht zur Verteilung. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Firma 
Frankfurter Maschinenbau, Frankfurt a. M., betr. „Die 
Preßluft“, Zeitschrift für das Gesamtgebiet der PreBluft- 
Erzeugung und -Verwertung, Juli— Sept. 1922, Heft 7—9, 
mit Inhaltsverzeichnis/ worauf wir unsere Leser besonders 
aufmerksam machen. 
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Zeise-Umsieuerpropeller 


für Segelsciffe mit Hilfsmotoren, Fischerei« 
fahrzeuge, Schlepper, Lastschiffe usw. mit 


bis 1000 PSe 


D.R.P. Nr. 279 048 


na Patent - Zelse - Propeller 


liefert in bewährter Ausführung schnell und preiswert 


Theodor Zeise, Altona 


Spezialfabrik für Schifischrauben 
/weigniederkassung für Groß-Berlin und Brandenburg: Berlin-Friedenau, Lranachstraße 14 
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Erhöhung des Dezugspreises 


von 100 M. auf 200 M. für die Zeit vom 
1. Oktober bis 31. Dezember 1922 | 


Durch die dauernd fortschreitende Geldentwertung sind die Herstellungskosten des 
„Schiffbau" in so gewaltigem Maße gestiegen, daß wir uns gezwungen sehen, eine Erhöhung 
des Bezugspreises vorzunehmen. 


Die Verhältnisse im Zeitschriftengewerbe sind unsern Lesern aus der Tagespresse 
und unserer Zeitschrift selbst genügend bekannt, so daß wir glauben, auf eine ausführliche 
Begründung der Preiserhöhung verzichten zu können. 


Wir bitten unsere Leser, den Betrag von Mark 100.— auf unser Postscheckkonto 

Berlin 2581 ohne besondere Aufforderung überweisen zu wollen. Unsere Post-Abonnenten 

wollen den Betrag ebenfalls direkt an den Verlag senden, damit keine Unterbrechung in 
der Zustellung der Zeitschrift eintritt. 


Wir machen weiter bekannt, daß inzwischen auch das 


Inhaltsverzeichnis für den XXII. Jahrgang 


im Satz fertiggestellt worden ist und in der kommenden Woche gedruckt werden soll. 
Der enormen Kosten wegen können wir in diesem Jahre das Inhaltsverzeichnis nicht 
kostenlos liefern, sondern sind gezwungen, unsere Selbstkosten zu berechnen. 


Diejenigen unserer Abonnenten, denen die Zustellung des Inhaltsverzeichnisses 
erwünscht ist, bitten wir um sofortige Bestellung unter Einsendung von M 60.— (einschl. 
Porto) auf unser Postscheckkonto Berlin 2581 (Auslandspreis M 250.— einschl. Porto). 
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Der Antrieb von Luft- und Wasserfahrzeugen durch Luftpropeller 


Von E EC MS EE 


Von den durchgeführten Versuchen mögen zunächst 
folgende einer Erörterung und weiteren Auswertung 
unterzogen werden. 


A. Einfluß der Steigungsverhältnisse 


an dem Beispiel der Grundpropellergruppe F; A, Sı 
Prop. Nr. 1 — 5 — 9 (s. Tabelle 2) mit geraden Flügel- 
formen, schmalen Blättern und gerader Fläche der Druck- 
seite der Querschnitte (Abb. 7 und 9) bei den drei ver- 
schiedenen in sich konstanten Steigungsverbáltnissen von 
H/D = 0,9 — 0,7 — 05. Diese Versuche wurden nach 
Prüfung der Richtigkeit des quadratischen Aehnlichkeits- 
gesetzes nicht bei ein und derselben Luftgeschwindigkeit, 
sondern größtenteils bei den beiden verschiedenen von 
30 und 40 Meilen pro Stunde (13,4 und 17,9 m/sec) unter 
Einhaltung verschiedener Propellertourenzahlen ausge- 
führt. Um auch noch für die ganz schweren Belastungs- 
grade der Schrauben mit der zur Verfügung stehenden 
Motorleistung meßbare Werte zu gewinnen, mußte die 
Luftgeschwindigkeit in einzelnen Fällen auf 20 Meilen 
pro Stunde (9 m/sec) reduziert und andererseits für die 
ganz leichten Belastungsgrade, die sich dem Schub Null 
nähern, bis auf 50 Meilen pro Stunde (22,4 m/sec) erhöht 
werden. Die Resultate dieser Versuche sind in den 
Aeronautics 1917, Platten VI in dimensionsloser Form 


als Funktion der Fortschrittsgrade en als Schub- 
konstanten l 
Te — 10-T_ 
C A. Ve. D? 
Momentenkonstanten 


1000. Q 
Qe = TA V.D 


und Wirkungsgrade £ gebracht. 


Hierin bedeuten 


Geschwindigkeit in Fuß/sec, 

Tourenzahl pro Sekunde, 

Durchmesser in Fuß, 

Propellerschub in Pfund/engl., 

Drehmoment in Fußpfund, 

Spezifisches Gewicht der Luft in Pfund pro 
Kubikfuß. 


Nach dem quadratischen Aehnlichkeitsgesetz müssen 
bei ein und demselben Propeller, sowie auch für alle die- 
sem genau ähnlichen Schrauben beliebiger Größe be- 
kanntlich gleiche Schub- und Momentenkonstanten, so- 
wie gleiche Wirkungsgrade, unabhängig von der Ge- 


OH D Lë ei 


AA 


schwindigkeit N bei denselben Fortschrittsgraden NOD 


vorliegen. Vom Verfasser dieser Abhandlung ist in 
seinen früheren Veröffentlichungen entsprechend dem 
Beispiel von Eiffel folgende andere Form der Schub- 
und Momentenkonstanter gewählt worden (s. Zeitschrift 
für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt 1917, Heft 7/8, 
S. 50:51): e 


n? - D4 


M 
C= eg 7 Momentenkonstante, 


Ci = Schubkonstante. 


welche beide ebenfalls bei gleichen Geschwindigkeits- 


graden Cp = an nach dem quadratischen Aehnlich- 


keitsgesetze gleiche Werte ergeben müssen. 


(Fortsetzung) 


> | 
Hierin bedeuten 


V = Geschwindigkeit in m/sec, 
n = Tourenzahl pro Sekunde, 
D — Durchmesser ın m, 

S = Propellerschub in kg, 

M = Drehmoment in mkg. 


Zu bemerken wäre hierzu noch, daß bei Berechnung 
dieser Konstanten die Luftdichte £ = yg durchweg 
mit 0,125 eingeführt worden ist. Hierzu bedeuten: Y = 
spezifisches Gewicht der Luft in kg/cbm und g — Erd- 
beschleunigung = 9,81 m/sec?. Der Einheitlichkeit wegen 
sind nun die Durandschen Konstanten auf die des Ver- 
fassers umgewertet und in dem Diagramm Abb. 13 Z. 
Nr. 21/3652 für die untersuchte Grundpropellergruppe 
F, Aı Sı als Funktion der Geschwindigkeitsgrade cp = 


a zur Darstellung gebracht worden. Bei der Um- 


rechnung wurden folgende Beziehungen eingehalten: 


1. Schubkonstanten: 


100 - T 
Te = "AWA. DÉI (Durand); 
S 
a= ap (Schaffran); 
A 
0,4536 ' 
0,3048" 
A = e . 0.4536 p = 0,125; ¿-9.81; 
Vi = 03048 
D, 
Di = 53048 
T. = 100 - S - 0,4536 - 0,3048? - 0,3048* 
“ — 0,4536 - 0,3048? . V? . D? - 0,125 -9,81 ' 
S 
Tc = 24,8 ya ps: a 
V A 
bro V= cp nD; 
S 
Te = 24,8 : n? Dê ' 
S 
nipi c 
Ci 
Te = Se = 24,8 i 
P 
= Ie: cpt, 
Tg 
1000 c, = 40,2 - Te - cp?; hierbei ist: 
V 
N.D, = Ve (Durand); 
l 
e = cp (Schaffran); 
yo V 
Ya 0,3048 ' 
N=n:; 
— D —. + 
1 0,3048 ' 
V ` 0,3048. ee 
0,3048-n-D °' 
V 
Cp = xD — Ve 
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. . RR 12 IH : co "Y aii 
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, DI 
ee ee de EE LE eg YA 
Eg Iz A m 777 En = ~ 
Abb. 13 
2. Momentenkonstanien: den Maßstäben für die in obigem gekennzeichneten Be- 
1000 - Q griffe des Geschwindigkeitsgrades 
Q: = 3. V. D? (Durand); V 
rd cp = —— , der Schubkonstanten 
M nD 
=D (Schaffran); e 
BC Se a = =pi und der Momentenkonstanten 
AAA M 
, EN Ca = On auch die von jener festgelegten analogen 
ER 0,4536 ' für den Fortschrittsgrad, 
V 
V, = 0.3048 ' A = cc, den Schubgrad 
D zg D ` S a ; 
ı = 0,3048 ' ? = RR U und für den Leistungsgrad 
Qe= 100 - M - 0,4536 - 0,3048* - 7 Se M L . l | 
° 0,4636 - 0,3048 - 0,3048% - V2- D? - p - g' = z Rr. pr eingetragen. 
p=0.125; g = 9.81 A Hierin bedeuten: 
Q: = 248 - yr. p’ V = Fortschrittsgeschwindigkeit des Propellers in 
v m/sec; 
=--;V=cp-nD; U — Umfangsgeschwindigkeit desselben in m/sec; 
nD S = Propellerschub in kg; 
| 028 M = 248 . Ê p = yg = Luftdichte; 
ce? n? D’ Ca y = Spezifisches Gewicht der Luft in kg/cbm; 
a Qe - cp”, g — Erdbeschleynigung — 9,81 m/sec?; 
S 248 ' R = Propellerradius in m; 
1000c5 = 4,02 - Qc - cp?; hierbei ist wieder: L = Drehleistung 2 =n M in mkg; 
V; M = Drehmoment in mkg; 
P =N. D, = Ve. n = Tourenzahl pro Sekunde. 
Um in dem Diagramm Abb. 13 einen unmittelbaren Eine Durchrechnung ergibt, daß % = cp - 0,3187: 
Vergleich mit den Ergebnissen der Göttinger Versuchs- $ = c: 1,035, 
anstalt vornehmen zu können, sind in demselben außer M = c - 2,070 ist, wie aus folgendem hervorgeht: 
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rs L 
U 
V 
Cp= Ce 
P aD 
U=D-r:.n; 
A = y z= Cp. 
D.rz-n as ` 
A = Cp- 0,3187 
S 
p = 
e, R?- a, U? 
S = CQ: n? Dt; 
p = yg = 0,125 eingeführt; 
D 
R = —; 
2 
U=D-.xr-.n; 
y S-4 
1,25 - D? - z - Dë. së, n?’ 
4 S 
WIRT N 
1,25- 1% n! D? 
Y = Crp: 1,035. 
L 
M = e, Ri. n. U' 
M 
G S Di’ 
L=2:x:nM; 
p = yg = 0,125 eingeführt ; 
D 
R = —; 
2 
Us Den: 
= 2-7-nM-4 
0.125- D2- së. D3.23.p3' 
8 M 
M = ——: : 
0,125 -x° n?’D® 
M= 2,07 - Co. 
In dem Diagramm Abb. 13 sind außer den Schub- 
konstanten - 
S 
a= a. pi und Momentenkonstanten 
M , ' ' 
Co = SST auch die Wirkungsgrade 
S-V , ` 
Tp = der drei gesetzmäßig voneinander 
2xnM 


abgeleiteten Propeller Nr. 1 — 5 — 9 der Gruppe Fı As 
Si mit den verschiedenen Steigungsverháltnissen von 
H/D = 09 — 0,7 — 0,5, sowie die nominellen auf die 
mathematischen Steigungen H bezogenen Slips 

n H—V 


- eingetragen. 


Sn = 


Wie daraus zu ersehen, nehmen sowohl die Schub- 
konstanten cı, als auch die Momentenkonstanten co mit 


Erhöhung der 


Erstere erreichen einen Wert gleich Null bei einem Ge- 


Geschwindigkeitsgrade cp = 7 ab. 
n 


V 
schwindigkeitsgrade We welcher dem sogenannten wirk- 
n 


samen Steigungsverhältnis entspricht, das erfahrungs- 
gemäß fast in allen Fällen größer als das nominelle (auf 
die mathematische Steigung der Flügeldruckseite be- 


zogene) Steigungsverhältnis ist. Würde nämlich die wirk- 
same Steigung Hw gleichwertig mit der mathematischen H 
sein, so hätte man ein Authören des Schubes bei einem 
unkörperlichen Propeller vom Steigungsverhältnis H/D — 
0,5 mit scheibenförmigen Flügelblättern bereits bei einem 


_ Geschwindigkeitsgrade von cp = -D = 05 zu er- 
warten, da in diesem Falle der Wert von =D = 1 und 
n 
HN 
demnach der mathematische Slip sn = - H " 0 wird. 


n 
Die Tatsache, daß nach dem Diagramm Abb, 13 z. B. für 
den untersuchten Propeller Nr. 9 mit dem nominellen 
Steigungsverhältnis H/D — 0,5 bei sn = 0 trotzdem noch 
ein nicht unwesentlicher Schub erzeugt wird, läßt die 
Schlußfolgerung zu, daß die wirksame Steigung Hw der 
betreffenden Propellers (infolge der Krümmung der 
Rückseite der Flügel) in Wirklichkeit um einen bedeuten- 


den Betrag größer als die mathematische oder nominelle 


H der Flügeldruckseite sein muß. Dementsprechend 
wird auch bei irgendeinem Geschwindigkeitsgrade der 
wirksame Slip 


d 


Sw = au N den nominellen 
nHw 
nH bad V . . ee H 
Sn = zH um ein bestimmtes Maß überschrei- 


ten und ersterer erst dort auf einen Wert gleich Null 
kommen, wo der in die Erscheinung tretende Schub 
gleich Null wird. Letzteres ist nach dem Diagramm 
Abb. 13 für den Propeller Nr. 9 mit dem nominellen 
Steigungsverhältnis von H/D = 0,5 erst bei einem Ge- 
schwindigkeitsgrade von cp = er — 0,75 der Fall. 
Mithin ist auch das wirksame Steigungsverháltnis dieses 
Propellers Hw/D = 0,75 und überschreitet das nominelle 
um 50% (vergleiche hierzu Tabelle 2, Spalten 4, 10 
und 11). 


Die Kurven der Propellerwirkungsgrade np weisen 
bei dem Geschwindigkeitsgrad cp = 0 naturgemäß eben- 
falls den Wert Null auf, da hierbei der mit einer ge- 
wissen Tourenzahl arbeitende Propeller wohl einen 
größten Schub aufweist, aber keine Fahrtgeschwindigkeit 
hat und somit keine effektive Schubarbeit erzeugt. Sie 
erreichen bei bestimmten Geschwindigkeitsgraden und 
ungefähr immer den gleichen nominellen Slips von 
Sn -: etwa 5% ihr Maximum und fallen darüber hinaus 
wieder bis zu der Stelle auf einen Wert gleich Null 
ab, wo die Schubkonstanten und somit auch die Schübe 
selbst gleich Null werden. In letzterem Falle wird von 
einem mit einer gewissen Tourenzahl arbeitenden Pro- 
peller trotz der hohen Fahrtgeschwindigkeit eben auch 
keine effektive Schubarbeit geleistet. Aus dem 
Diagramm Abb. 13 geht ferner hervor, daß die im Maxi- 
mum erreichbaren Wirkungsgrade um so höher sind, je ` 
größer die Steigungsverhältnisse H/D der betreffenden 
Propeller waren. Allgemein gültige und für die zweck- 
mäßigste Dimensionierung der Schrauben selbst ‘in Be- 
tracht kommende Gesichtspunkte lassen sich jedoch bei 
dieser Art der Auftragung der Versuchsergebnisse nach 
Abb. 13 noch nicht ohne weiteres‘ableiten. Zu diesem 
Zweck muß vielmehr folgende weitere Auswertung der 
Resultate als Funktion von sogenannten Belastungs- 
graden vorgenommen werden, deren Definition bereits in 
der Abhandlung des Verfassers in der Zeitschrift für 
Flugtechnik und Motorluftschiffahrt 1916, Heft 15/16, 
S. 96, 99, 102 und 108 gebracht worden ist. Soll näm- 
lich ein einwandfreier Vergleich der Wirkungsweise ver- 
schiedener Propeller für einen bestimmten Konstruktions- 
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fall gemacht werden, so muß derselbe, genau genommen, 
bei gleichem nutzbaren Schub S und gleicher Geschwin- 
digkeit V erfolgen., Wie in folgendem näher gezeigt 
werden wird, darf man in diesem Fall bei einem Pro- 
peller von bestimmtem Modell von den beiden Variab- 
len D — Durchmesser und n — Tourenzahl nur eine fest- 
legen, womit die andere eindeutig bestimmt ist, d. h. der 
betreffende (verlangte) Propellerschub S kann bei der 
Geschwindigkeit V entweder mit einem großen Propeller 
and niedriger Tourenzahl oder mit einem kleinen Pro- 
peller und hoher Tourenzahl erzeugt werden. Ist nun der 
Propellerdurchmesser gegeben, oder auf eine gewisse 
Größe beschränkt, so muß man die Versuchsergebnisse 
als Funktion des sogenannten Durchmesserbelastungs- 


auftragen. 


VS 
grades Ca = D.V 


Dies Auswertungsverfahren basiert auf der Voraus- 


setzung, daß für alle genau ähnlichen Schrauben von be- 


—V 
liebigen absoluten Größen bei gleichen Slips sn „HI 
gleiche Werte für die Schubkonstanten 


co = die Momentenkonstanten, 


S 
n’ Di 
= a ps und die Wirkungsgrade np vorliegen 


und daß alle diese vier Werte einander eindeutig zuge- 
ordnet sind. Für gleichen Slip liegt aber bei einem 
Propeller von bestimmtem Modell, d. h. auch von be- 
stimmtem Steigungsverhältnis H/D = k, ein ganz be- 


stimmter Wert für den Geschwindigkeitsgrad Cp -- 


nD 
vor, so daß auch dieser den vier obigen Werten zuge- 
ordnet sein muß. Es ist nämlich: 


-H-V et, 
Gi nH u nH ' 
5 HD=k; 
H=k>.D 
V = edo 
n-k.D "` e 
lp = C = k (1 — sa); 
EE V 
Anderseits ist für Cp = SCC 
= €, - n? Di 
n:-D = y : 
Cp 
D? - V2 
S=: cp? 
S SR Cı 
DV? cp 
LYS -ca Ye! 
D-V Cp 


Dieser Wert des Durchmesserbelastungsgrades Cd. nur 
abhángig von den beiden einander eindeutig zugeordne- 


ten Größen der Schubkonstante cı = pe und des Ge- 


schwindigkeitsgrades cp = ‚ ist mithin selbst, nicht 


nD 
nur diesen beiden ebenfalls eindeutig zugeordnet, són- 
dern gleichzeitig auch dem betreffenden Propellerwir- 
kungsgrad ve, Demnach wird letzterer für jedes Pro- 
pellermodell von festgesetzten Konstruktionsverhältnissen, 
umgekehrt auch durch den Wert des oben abgeleiteten 
Durchmesserbelastungsgrades 


bestimmt, 
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Trägt man daher die Gesamtergebnisse einer ganzen 
Serie gesetzmäßig von einander abgeleiteten Schrauben, 
d. h. die Wirkungsgrade np, die sogenannten Slipgrade 


Cia sowie. die nominellen Slips sa = SE als 
V nH 


Funktion von Cd auf. so kann man einen unmittelbaren 
Vergleich der Wirkungsweise der einzelnen Propeller für 
den gegebenen Fall vornehmen, daß für einen bestimmten 
(verlangten) nutzbaren Propellerschub S bei einer fest- 


. gesetzten Fahrtgeschwindigkeit V ein bestimmter. (be- 


schränkter) Propellerdurchmesser D eingehalten werden 
soll. (Vergleiche hierzu die Abhandlung des Verfassers 
in der Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt 
1916, Heft 15/16, S. 96 und Diagramm Fig. 19 und 20, 
S. 97 und 98, sowie Jahrgang 1917, Heft 11/12, S. 93 und 
Diagramm Fig. Së S. 94.) Durch einen bestimmten vor- 
liegenden Wert des Durchmesserbelastungsgrades Ca wird 
nach Früherem auch der diesem zugeordnete Slip sa, 


V 
—— und demnach auch der 


Geschwindigkeitsgrad cp — 
nD 


D 
sogenannte Slipgrad Cs = d für ein bestimmtes Pro- 


pellermodell eindeutig bestimmt: Aus dem Werte des 
Slipgrades, welcher dem Serienpropeller von bestem 
Wirkungsgrade zugeordnet ist, kann man dann schließ- 
lich, da Durchmesser und Fahrtgeschwindigkeit V ge- 


geben sind, die erforderliche Tourenzahl berechnen zu: 


n = Cs S dE, 
D ; 

Ist in der betreffenden Aufgabe nicht zur Bedingung 
gemacht, daß ein bestimmter Propellerdurchmesser einge- 
halten werden soll und die Tourenzahl noch freigestellt 
ist, sondern soll im Gegenteil für einen bestimmten (ver- 
langten) Propellerschub S bei festgesetzter Fahrtge- 
schwindigkeit V eine bestimmte Tourenzahl n 
gewählt werden und der Propeller durchmesser noch 
freigestellt sein, so muß zum unmittelbaren Ver- 
gleich der Wirkungsweise die Auswertung ihrer Ver- 
suchsergebnisse als Funktion der sogenannten Touren- 
belastungsgrade: 


Cos E 


= SC in folgender 


Weise vorgenommen 


werden: 
OS 
Gs n? Dt i 
V 
is === 
E nD 
V 
D = Gg 
H Cp 
S- nt. cei 
Cı = ni Vs , 
S-n? Ci 
Vi cp? 
Cas (Sn Ve, 
Vi cp? 


Da dieser Wert des Tourenbelastungsgrades Cas also 
nur abhángig von den beiden einander eindeutig zuge- 


ordneten Werten der Schubkonstanten cı = ¿und 


nD 
ist, so ist durch 


V 
n D nD 
ersteren auch der Slip sn, der Slipgrad Cs = 


des Geschwindigkeitsgrades cp = 


und der 


Wirkungsgrad np des betreffenden 


Propellermodells 
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eindeutig bestimmt. Aus dem Wert des Slipgrades, wel- 
cher dem Serienpropeller von bestem Wirkungsgrade 
zugeordnet ist, kann man dann schließlich, da in diesem 
Falle Tourenzahl n und Fahrtgeschwindigkeit V gegeben 
sein sollen, die zweckmäßigsten Durchmesser berechnen 
zu 


Ders 
n 


(Vergleiche hierzu die Abhandlungen des Verfassers in 
der Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt 
‘1916, Heft 15/16, S. 99 und Diagramm Fig. 21 und 22, 
S. 100 und 101, sowie Jahrgang 1917, Heft 11/12, S. 93 
und Diagramm Fig. 57, S. 95.) 


Die in obigem gekennzeichnete Bestimmung des 
günstigsten Propellermodells, der erforderlichen Größe 
und der zweckmäßigsten Tourenzahl desselben nach der 
Methode der Auswertung für gleichen Durchmesser- 


belastungsgrad 
Vs l 
Cd = SET bzw. gleichen Tourenbelastungsgrad 
Cns = ys ; e 


kann aber nur dann in exakter Weise ausgeführt werden, 
wenn vorher die Widerstandsverhältnisse des betreffen- 
den Flugzeuges oder Luftschiffes für die verlangte Kon- 
struktionsgeschwindigkeit bekannt sind und somit auch 
der Schub S festliegt, den die Propeller auszuüben haben. 
Obwohl dies Verfahren, sämtliche Propeller bei gleichem 
Schub und gleicher Geschwindigkeit miteinander zu ver- 
gleichen und für diese Verhältnisse auch zu dimensio- 
nieren, vom technisch-wissenschaftlichen Standpunkte 
aus das einzig richtige ist, so kommt es im Flugzeugbau 
für praktische Fälle noch seltener in Frage, weil hier 
meistens der Widerstand des Fahrzeuges nicht genau ge- 
nug von vornherein ermittelt werden kann. In der Regel 
tritt die Aufgabe an den Konstrukteur in der Form her- 
an, daß für einen gewählten Moter, der seine Maximal- 
leistung in bestimmten Tourenzahlen abgibt, unter Zu- 
grundelegung einer verlangten (geschätzten) Flugzeug- 
geschwindigkeit derjenige Propeller einer Serie bestimmt 
werden soll, der unter diesen Verhältnissen den besten 
Wirkungsgrad verspricht. Diese Bedingungen schließen 
aus folgendem Grunde eigentlich eine technische Ueber- 
bestimmung in sich. 

Angenommen, es wäre tatsächlich an Hand der Dia- 
gramme systematischer Modellpropellerversuchsergeb- 
nisse oder auch vermittels üblicher bewährter Propeller 
bestimmt worden, welcher unter den betreffenden Ver- 
hältnissen den besten Wirkungsgrad aufweist, so besagt 
dies zunächst nur, daß diese Schraube, rein als Trans- 
formator betrachtet, imstande sein würde, bei der be- 
zeichneten Geschwindigkeit, ohne Rücksicht auf den be- 
treffenden Widerstand des Flugzeuges, die Dreharbeit 
der Maschine in eine größtmöglichste Schubarbeit um- 
zusetzen, d. h. hierbei einen in seinem Maximum be- 
grenzten Schub zu liefern. Reicht nun dieser Schub nicht 
dazu aus, um bei der betreffenden Geschwindigkeit den 
Widerstand (inkl. Schraubensog) zu überwinden, so wird 
es dem Flugzeug überhaupt nicht möglich sein, auf die 
verlangte Geschwindigkeit zu kommen. Hieraus ersieht 
man schon, daß sich die Dimensionierung eines Propellers 
für einen bestimmten Konstruktionsfall, ohne Berück- 
sichtigung der Widerstandsverhältnisse des Flugzeuges, 
wie sie in der Praxis meistens in Ermangelung von zu- 
verlässigen Versuchsresultaten versucht wird, eigentlich 
überhaupt nicht in exakter Weise ausführen läßt. Die 
Unsicherheit, die in diesem Verfahren liegt, ist jedoch 
nicht so groß, um die Anwendbarkeit desselben für prak- 
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tische Zwecke vollkommen auszuschließen, da es einem 
geschickten Konstrukteur immerhin möglich sein wird, 
an Hand von Probefahrtsresultaten ähnlicher ausgeführter 
Flugzeuge diejenige Geschwindigkeit vermittels Ueber- 
schlagsformeln mit genügender Genauigkeit errechnen zu 
können, welche das projektierte Flugzeug mit der vorge- 
sehenen Maschinenleistung erreichen wird. Auch in 
diesem Falle können die gestellten Bedingungen mit einer 
Schraube von bestimmtem Modell entweder bei 
einem großen Durchmesser und niedriger Tourenzahl, als 
auch bei einem kleinen Durchmesser und hoher Touren- 
zahl eingehalten werden. Ist in der betreffenden Aufgabe 
der Durchmesser gegeben (beschränkt), die Tourenz:hl 
aber zunächst noch freigestellt, so muß zum Ausgleich der 
Wirkungsweise einer ganzen Propellerserie die Auswer- 
tung ihrer Versuchsresultate als Funktion der soge- 
nannten Durchmesserleistungsgrade 


. 3 
Caw - y eo ya infolgender Art vorgenommen werden. 


Momentenkonstante 
M 
KG Ges n* Ds' 
Geschwindigkeitsgrad 
V 
S Cp = -D und 
mer ee Ee d sind bei 
ip = 2nnM " ropellerwirkungsgrad sin el 


einem bestimmten Propellermodell einander wieder ein- 
deutig zugeordnet. | 


Abgebremste Wellenpferdestärken des Motors 


2rnM 
WPS = ui ;M = c,- n?D® 
75 
wps ZER H 
75 
a V 
D. ce j 
27 - 
WPS ZZ p. va; 
15 cp? 
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H WPS adye a 
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Also Durchmesserleistungsgrad 


3/ WPS Y e, 
Caw = y = 0,4375 - I, 
y D' V? ER 


Trágt man daher die Versuchsergebnisse einer ganzerr 

Serie von Propellern, d. h. innerster Linie die Wirkungs- 

grade Yp. ferner aber auch die Slips sn und Slipgrade 
nD 


— als Funktion der so ermittelten Durch- 


messer-Leistungsgrade Caw auf, so hat man einen un- 
mittelbaren Vergleich über die Wirkungsgrade der ein- 
zelnen Schrauben für bestimmte Motorleistung WPS, und 
Geschwindigkeit V bei einem gegebenen (beschränkten) 
Propellerdurchmesser D und kann sowohl die zweck- 
mäßigste Schraube bestimmen, als auch die günstigste 
Tourenzahl aus dem ihr zugeordneten Slipgrad 


an 
V 


V 
Ge ermitteln, 


Cs = 


zu f 


am AS 


Ist andererseits für diesen Konstruktionsfall, d. h. ge- 
gebener Motorleistung WPS bei verlangter (geschätzter) 
Geschwindigkeit V die Tourenzahl bereits festgelegt, der 
Propellerdurchmesser aber noch freigestellt, so muß zum 
Ausgleich der Wirkungsweise ener ganzen Propeller- 
serie die Auswertung ihrer Versuchsresultate als Funk- 
tion der sogenannten Tourenleistungsgrade : 


3 
Caw = y in folgender Art vorgenommen 
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(Fortsetzung folgt.) 
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Die Vortráge auf der diesjáhrigen Frühjahrstagung 
der Institution of Naval Architects 


Von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


werden: 
M D 
C: = n? Dè ' 
V 
Cp ~= A 
P? n-D 
WPS — 2znM _ 27:n ca - n? - D5 
75 75 
Der Vortrag von James Richardson: 


über „Dieselmaschinen für Einschrau- 
benschiffe' war hauptsächlich eine Beschreibung 
der von der Firma William Beardmore & Co. Ltd. in 
Dalmuir gebauten Dieselanlage (System Beardmore- 
Tosi) des Einschraubenmotorschiffes „Pinzon“ 
(3300 t Verdrängung, 1250 PSe bei 120 minutl. Um- 
drehungen, einfachwirkende Viertakt-Sechszylinder- 
maschine) sowie eine Bekanntgabe der recht gün- 
stigen Versuchs- bzw. Betriebsergebnisse. Die Kom- 
pressoren sind dreistufig gebaut, alle Hilfsmaschinen 
elektrisch angetrieben. Bei9, 10 und 11 km Fahrtge- 
schwindigkeit betrug der Oelverbrauch je Tag 3, 
4 bzw. 5,2 t. Die Temperatur der Auspuffgase hat 
560° F (290° C) nie überschritten, was in der Tat 
sehr niedrig wäre. 

Der Vortragende zählte dann als Vorbedingun- 
gen für eine beim Einschraubenschiffe brauchbare 
Schiffsdieselmaschine auf: 1. Leichte Demontage der 
Kurbelwelle; 2. Ausreichende Reserve für die Luft- 
pumpe, deren Versagen dann wenigstens zu nur ganz 
kurzfristiger Betriebsunterbrechung führen kann; 
3. Drehbarkeit aller im Zylinderkopf sitzenden Ven- 
tile auf den Sitzen; 4. leichte Zugänglichkeit zu allen 
Getriebeteilen; 5. Versagen eines oder zweier 
Brennstoffpumpenstempel darf nicht zum Abstoppen 
der ganzen Maschine zwingen; 6. den Anfahr- und 
Manövriereinrichtungen ist noch größere Sorgfalt 
als bei Zweischraubenschiffen zu widmen; 7. die 
Maschine muß durch einen Maschinisten manö- 
vriert werden können. In Tafelform gibt Richard- 
son hierauf einen Vergleich zwischen ,Pinzon” und 
einem sehr ähnlich gebauten, aber mit einer Drei- 
fachexpansionsdampfmaschine ausgerüsteten an- 
deren Schiffe hinsichtlich des Brennstoffverbrauchs 
in See und im Hafen, wobei sich natürlich ein be- 
trächtlicher Vorteil auf seiten des Motorschiffes 


(Fortsetzung) 


herausstellt, und geht dann auf Einzelheiten des 
Betriebes der Dieseldynamos unter den verschie- 
densten Betriebsverhältnissen ein. Angaben über 
Luftverbrauch beim Anfahren und Umsteuern, über 
die Maschinenmanöver bei den Hafeneinfahrten usw. 
geben ihm Anlaß, auf die Neigung der Schiffsführer 
zu häufigem Wechsel zwischen „Stopp” und „Kleine 
Fahrt” hinzuweisen, was unnötig viel Luft kostet. 
Eine genaue Beschreibung der Anfahr- und Um- 
steuereinrichtungen des Motorschiffs  ,,Pinzon'” 
schließt die interessanten Ausführungen ab, die 
ihrer Bedeutung entsprechend eine ziemlich ausge- 
dehnte Diskussion hervorriefen. Engineer Vice- 
admiral George Goodwin erbat insbesondere 
Auskunft úber die vom Vortragenden erwáhnten 
hohen Kosten der elektrischen Ausrüstung und 
stimmte im wesentlichen den von ihm dargelegten 
Gesichtspunkten und Schlußfolgerungen zu. Ganz 
werde man allerdings auch auf Motorschiffen des 
Dampfes nicht entraten können; man brauche ihn 
z. B. allein schon zur Anwärmung zu dickflüssig ge- 
wordenen Oels, wofür die Benutzung von Auspuff- 
gasen nicht zweckmäßig sei. Die Abwärmeverwer- 
tung, auf die Richardson ebenfalls hingewiesen 
hatte, mache Schwierigkeiten, besonders insoweit 
die Auspuffgase in Frage kämen. Zur Heizung von 
Verdampferanlagen seien sie noch am besten zu 
brauchen. D. B. Morison betonte den großen 
Wert, den der Reeder auf die Zuverlässigkeit der 
Antriebsanlage legen müsse. Eine Handelsschiffs- 
maschine muß einfach konstruiert, stark gebaut, 
wirtschaftlich im Brennstoffverbrauch sein und vor 
allem große Betriebssicherheit und Lebensdauer 
haben. Aus der großen Zahl der Bauarten habe er 
das Beardmore-Tosi-System zu einer Versuchsaus- 
führung ausgewählt, die er zwecks eingehender Er- 
probung der englischen Admiralität, der Institution 
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-of Mechanical Engineers und der Institution of Na- 
val Architects zur Verfügung zu stellen sich bereit 
erklärt habe; dieses Anerbieten sei auch angenom- 
men worden, die Ergebnisse würden veröffentlicht 
werden. Zur Erzielung höchster Wirtschaftlichkeit 
müsse die Antriebskraft an Bord auf Verbrennungs- 
motor und Elektromotor beschränkt werden, in- 
dessen sei für Schiffe, die lange Reisen auszuführen 
haben, doch eine Dampfreserve für verschiedene 
Zwecke erwünscht. H A. Ruck Keene brachte 
einiges Zahlenmaterial über Motorschiffbauten bei 
und machte darauf aufmerksam, daß weit mehr 
Viertakt- als Zweitaktmotoren verwendet würden. 
Gewisse Viertakttypen seien nach seiner Erfahrung 
genau so betriebssicher wie Dampfmaschinen. Die 
Zeit sei gekommen, in der man unbedenklich Ein- 
schrauben-Motorschiffe bis etwa 3000 PSi-Leistung 
bauen könne Le Mesurier trat für Doppel- 
schraubenschiffe mit Zweitaktmotoren ein, die man 
nicht vernachlässigen sollte, und setzte die Pinzon- 
Viertakt- mit einer Sulzer-Zweitaktmaschine in 
Vergleich. Die letztere kommt mit kleiner Drehzahl 
aus und wiegt trotzdem weniger, obwohl sie Spül- 
pumpen hat, der Viertakt nicht. Die Drehung der 
Ventile auf ihren Sitzen, die Richardson empfahl, 
sei ja ein ganz gutes Mittel, um Störungen vorzu- 
beugen, aber sicherer sei es doch, wenn man Ven- 
tile überhaupt nicht braucht. Eine Vierzylinder- 


Zweitaktmaschine sei dem Sechszylinder-Viertakt- 


motor schon deshalb vorzuziehen, weil sie weniger 
bewegte Teile hat. Wenn ,Pinzon” eine Zweitakt- 
maschine erhalten hätte, wären Gewicht, Raum- 
bedarf und Herstellungskosten geringer ausgefallen. 
William Reavell nahm ausführlich zu dem Vor- 
tragsteile Stellung, der sich mit den Maschinenmanö- 
vern beschäftigt hatte, und kam zu dem Schlusse, 
daß man die Haupt-Kompressoren im wesentlichen 
nur dem Einblaseluftbedarf anpassen, daß man für 
die Manövrierluft aber zwei Hilfskompressoren auf- 
stellen sollte, von denen in See jeweils nur einer in 
Betrieb zu sein braucht. Dann könnte auch die An- 
fahrtbatterie ganz klein ausgeführt werden; man 
käme sogar mit einer Anfahrflasche aus. Hamil- 
ton Martin empfahl im Hafen den Hilfs- 
maschinenantrieb durch Dampf. Auf See sollte man 
die überschüssige Luft der Hauptkompressoren in 
Auspuffvorwärmern erhitzen und dann zum Antrieb 
der Rudermaschine, der Heizöl- und Bilgepumpen 
verwenden. Baron George Steinheil wies 
nochmals auf den schnellen Druckabfall im Auspuff- 
teil der Tosi- Diagramme hin und ` wünschte, 
Schwachfederdiagramme hiervon zu sehen. Die nie- 
drige Auspufftemperatur führte er darauf zurück, 
daß der Auspuff keine Drosselung erführe. Für ein 
Schiff von 10000 t Nutzlast sei die Zweischrauben- 
Zweitaktanlage günstiger als eine Zweischrauben- 
Viertaktanlage. Was die Hilfsmaschinen anbelangt, 
so forderten viele Ingenieure ihren gesonderten An- 
trieb und die Aufstellung ausreichender Reserven, 
damit man sich bei jeder Störung sofort helfen 
könne. Elektrisch angetriebene Kompressoren und 
Spülpumpen hätten viele Vorteile. Indessen sei 
nach seiner Ansicht es doch besser, die Hilfsmaschi- 
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nen durchweg an die Hauptmaschinen anzuhängen 
und dabei die Kühlwasser-, die Bilgepumpen usw. 
doppelt vorzusehen. Dampf sei im allgemeinen zu 
entbehren. Für die Raumheizung könne man das 
Kühlwasser der Dieselmaschinen verwenden, das 
man durch die Auspufigase noch weiter erhitzen 
könne. Nur für Tankschiffe, deren Zellen beheizt 
werden müssen, sei Dampf unvermeidbar. W. H. 
Patchell endlich erklärte das Heizen von 
Dampfkesseln mit’ Auspuffgasen als schwierig, jeden- 
falls müßten die Kessel dann ganz nahe an den Ma- 
schinen stehen, was räumlich nicht immer ausführ- 
bar sei. Besser sei jedenfalls der Hilfsmaschinen- 
antrieb nicht durch Dampf, sondern durch Elektrizi- 
tät, denn bei dieser Anordnung könnten die Hilfs- 
maschinen auch bei abgestoppter Hauptmaschine in 
Betrieb bleiben, bei Antrieb durch in Auspuffkesseln 
erzeugtem Dampf dagegen nicht. 


Im Schlußworte ging James Richardson 
auf die mannigfachen Einwände der Diskussionsred- 
ner ein. Auf „Pinzon” seien die Auspuffgase nur 
zum : Vorwärmen des Heizöls für den Hilfskessel 
benutzt worden, also nicht eigentlich zur Dampf- 
erzeugung. Morisons Angaben über die von ihm 
angeregten Versuche seien von größter Wichtigkeit, 
und wenn andere Reeder diesem Beispiele folgten, 
so würde das Geheimnis der Schiffsölmaschine bald 
völlig enträtselt sein. Die Zweitaktmaschine lehne 
er durchaus nicht ab, nur habe man mit dem Vier-, 
taktverfahren jetzt mehr Erfahrungen und kenne 
seine Eigenheiten besser. Jedenfalls habe sich im 
Betriebe der mittlere effektive Druck bei Zweitakt- 
motoren immer niedriger gestellt als beim Viertakt, 
und die von Le Mesurier zugunsten des Zweitaktes 
angeführten Zahlenwerte seien doch wohl in der 
Praxis nicht erreichbar. Der Zweitakt mit Aus- 
pufischlitzen abeanspruche die Kolbenringe sehr, 
während die Ventile beim Viertakt nicht so viele 
Störungen machten, wie immer befürchtet würde. 
Herrn Reavell entgegnete er, daß man mit einer An- 
fahrflasche nicht auskommen würde, weil sie durch 
irgendein Versehen oder eine Undichtheit gerade in 
gefährlichem Fahrwasser ihren Preßluftinhalt ver- 
lieren könnte. 


„Eine Methode zurBestimmungder 
natürlichen Periode der Schiffs- 
schwingungen” nannte sich der nächste, von 
T. C. Tobin gehaltene Vortrag. Tobin betrach- 
tet das Schiff als einen gleichmäßig belasteten, über 
ein Wellental hinweg auf zwei Wellenbergen auf- 
liegenden Balken, dessen Schwingungszahl 


EH? 
EK å- L3 


ist, worin Y den Elastizitätsmodul des Balkenmate- 
rials, I das Trägheitsmoment des Balkenquer- 
schnitts, g die Erdbeschleunigung, A das Gewicht 
in t, L die Länge in Fuß und n eine von der Art der 
Schwingung abhängige Zahlengröße ist. Aendern 
sich Masse und Steifigkeit des Balkens der Länge 


nach, so verändert sich die Schwingungszahl ad 
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e momente zu ermitteln. 


da” Der Vortragende wies die Richtigkeit dieser 
Ca >= Methode an zwei Beispielen nach, die sich auf ganz 
verschiedene Schiffstypen bezogen: einen Oeltank- ` 
und einen Passagierdampfer. Im übrigen eignet sich 


") Vergl. z. B. Hütte, Des Ingenieurs Taschenbuch, der Vortrag nicht zu einer kurzen Inhaltsangabe. 
Teil II, 23. Auflage, S. 712. (Schluß folgt.) 


NM T Ae abzuleiten, c und $c aus der Kurve der Trágheits- 
Y == 


a und Ya sind aus der Gewichtsverteilungskurve*) 


für Schiffbau und Werftbetriebe 


Elektrisch betriebene erkzeuge Das am weitesten verbreitete elektrisch betriebene - 
trisc e W g Werkzeug ist die Handbohrmaschine, die wohl heute in 


Die Wirtschaftslage der deutschen Industrie fordert keinem modernen Betriebe fehlt. Dieselbe kann für alle 
febieterisch, daß die Betriebskosten eines jeden Werkes Stromarten und Bohrleistungen, von der kleinsten Ma- 
auf das Mindeste herabgesetzt werden. Große Erspar- | 
nisse können gemacht werden, wenn der Arbeiterschaft 
leistungsfähige Maschinen zur Verfügung gestellt werden, 
vermittels deren sie in die Lage versetzt wird, ein 
Höchstmaß an Leistungen während des Arbeitstages 
herauszubringen. Dies gilt sowohl für die großen Be- 
triebe als auch für die kleinsten mit nur wenigen 


Köpfen Belegschaft. 


In letzter Zeit ist man aus obigen Gründen dazu 
übergegangen, aller Art Werkzeuge mittels Preßluft oder 
elektrischen Antriebs zu verwenden. Während der Preß- 
luftantrieb eine besondere Kompressoranlage mit langen, 
weitverzweigten Rohrleitungen, die durch ihre Undichtig- 
keiten und Drosselungen den Wirkungsgrad der Anlage 


sehr herabsetzen, verlangt, können die elektrisch be- 


Abb. 2. Tischbobrmaschine für mittlere Bohrleistungen 


schine für den Installateur bis zu den großen, nur unter 
dem Bohrwinkel zu verwendenden Typen, geliefert 
werden. — Abb. 1 zeigt die neue Bohrmaschine der AEG, 
die in drei verschiedenen Größen, 15, 23 und 32 mm in 
Stahl bohrend für Gleich-, Dreh- und Einphasen-Wechsel- 
strom angefertigt wird. Die Maschine ist vollständig 
g£ekapselt; alle Lager sind als Kugellager ausgeführt und 
durch ihr glattes Aeußere kann dieselbe auch in den 


Ki ezen a SEET " rauhesten Betrieben ohne Nachteil verwendet werden. 
ER Se hees Ein im Handgriff eingebauter Drehschalter gestattet die 
Abb. 1. Handbohrmaschine Drehrichtung zu wechseln, so daß die Maschine auch 


zum Gewindeschneiden und Aufreiben verwendet werden 
triebenen Werkzeuge an jede vorhandene Licht- und kann. Ein Eindringen von Schmutz und Fremdkörpern 
Kraftanlage aufs leichteste mittels Stecker angeschlossen wird durch die Kapselung und Abdichtung der Welle 
werden. Die AEG hat für fast alle vorkommenden Ar- durch Ledermanschetten unmöglich gemacht. Der elek- 
beiten Spezialtypen entwickelt, von denen im nachste- trische Teil ist von dem Getriebeteil durch eine Scheide- 
henden eine kurze Auswahl folgen möge. wand getrennt. | | 
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Abb. 2 zeigt eine Tischbohrmaschine mittlerer Bohr- 
leistung mit Antrieb durch Lederpese und Stufenscheibe, 
wodurch es ermóglicht wird, mit drei verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten zu arbeiten. Der Bohrarm ist am Bohr- 
ständer verstelibar; der Zwischentisch 
kann seitlich herausgeschwenkt werden, 
so daß auch große, sperrige Stücke 
gebohrt werden können. 
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Abb. 3. Tischbohrma ;chine für kleinere 
Bohrieistungen 


Eine Maschine für kleinere Bohrleistungen mit di- 
rektem Antrieb, bei welcher der Bohrdruck durch Heben 
des Bohrtisches ausgeübt wird, erblicken wir in Abb. 3. 

Auf jeden Zimmerplatz, in jede Waggon- und Wagen- 
bauanstalt gehört die in Abb. 4 ersichtliche Holzhand- 


bohrmaschine, die für Gleich- und Drehstrom geliefert 


werden kann. Mit dieser Maschine können Dübellöcher 
bis 100 mm Durchmesser gebohrt werden; eine Wasser- 
wage und Dosenlibelle gestatten genaues horizontales 
und vertikales Bohren. Vermittels eines Momenthebel- 
schalters kann die Maschine sofort ausgeschaltet werden. 
Auch hier sind alle Lager als Kugellager ausgeführt, so 
daß die Maschine nur einer sehr geringen Wartung be- 


Abb. 6. Werkzeugschleiimaschine mit Spiralbohrer-Schleilauflage 


darf. Regen- und spritzwasserdichte Kapselung ermög- 
licht ihre Verwendung auf ungeschütztem Arbeitsplatze 
und beim Schiffbau. 

Zum Schleifen und Polieren von Metallgegenständen 
usw. mittels Schmirgel- und Polierscheiben, Schwabbeln 
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Handbohrmaschine 
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usw. dienen die Poliermotore. Abb. 5 zeigt einen der- 
artigen Motor der neuesten Ausführung, der vom kleinsten, 
15 PS leistenden, zahntechnischen Zwecken dienenden 
Modell bis zum */,-PS-Motor zur Ausführung größerer 
Schleif- und Polierarbeiten angefertigt wird. 
Kugellagerung ermöglicht einen hohen Wirkungs- 
grad und leichten Lauf; durch absolut staub- 
dichte Kapselung ist das Motorinnere vor dem 
Eindringen auch des feinsten Schleifstaubes ge- 
schützt. Vermittels eines doppelpoligen Druck- 
knopfschalters, der im Sockel eingebaut ist, wer- 
den die Motoren in und außer Betrieb gesetzt. 
Zur Aufnahme der Polier- und Schwabbelscheiben 
dienen Druckscheiben mit Mutter; Leder- und 
Filzscheiben können auf das konische Ge- 


A A ’ as d Ac + APTO 
ERA 3 $ dp wi WE 
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Abb.5. Poliermotor 


winde einer aufgesetzt 
werden. 

In zwei Größen, %4 und % PS leistend, wird die 
Werkzeugschleifmaschine (Abb. 6) hergestellt. Diese 
Maschinen dienen zum Schleifen von Schneidwerkzeugen 
und fördern, an geeigneten Stellen der Werkstätten 
aufgestellt, den Arbeitsgang. Im Aufbau entsprechen sie 
den oben beschriebenen Poliermotoren, nur sind, dem 
Verwendungszweck entsprechend, die Wellenenden 
kürzer gehalten. Diese Maschinen können in den ver- 
schiedensten Ausführungen geliefert werden: zum Auf- 
setzen von Schleifscheiben mit Schutzhauben, von Eisen- 


scheiben, zum Aufkleben von Schmirgelleinen, von Bohr- ` 


aufschraubbaren Polierspitze 


Abb. 7 
Supportschleiimaschine 


futtern für horizontale Bohrungen. Zur Führung des zu 
schleifenden Werkzeuges dienen Hand- oder Tisch- ` 
vorlagen. l 

Bei der größeren Type können vermittels eine 
Spiralbohrerschleifvorrichtung Spiralbohrer bis 25 mm 


-— nn m a 
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. Abb.8. Handschleifmaschine 


Durchmesser zentrisch in jedem einstellbaren Winkel ge- 
schliffen werden. Versehen mit einer Eisenscheibe, auf 
welcher durch einen aufschraubbaren Ring Sandpapier 
festgespannt werden kann, hat diese Maschine in letzter 
Zeit Eingang in die holzbearbeitende Industrie und in 
die Modelltischlereien gefunden und dient hier zum 
Schleifen von Paßstücken und Herstellen zarter Ueber- 
gänge. S 


Zum Schleifen von Wellen, Zapfen usw. dient die : 


Supportschleifmaschine (Abb. 7), welche auf den Support 
jeder Dreh- und Hobelbank aufgespannt werden "kann. 
Auch hier sind alle Lager als Kugellager ausgeführt. Das 
Motorinnere ist durch staubdichte Kapselung geschützt. 
Das Aus- und Einschalten geschieht vermittels eines 
zweipoligen Druckknopfschalters. Zum Innenschleifen 
von Hohlzylindern usw. wird ein Innenschleifarm oder 
eine Wellenverlängerung auf die Maschine aufgesetzt. 
Zum Bearbeiten von Gußteilen, Abschleifen von 
Schweißnähten usw. empfiehlt sich die in Abb. 8 ge- 
zeigte Handschleifmaschine. Wie bei 
Maschine ist auch hier die Welle in Kugellagern ge- 
lagert. Die flanschenhalsförmige Verlängerung des Ge- 
häuses gestattet eine leichte und sichere Handhabung der 
Maschine. Durch einen im Handgriff untergebrachten 
Momenthebelschalter kann dieselbe sofort außer Betrieb 
gesetzt werden. Bei Verwendung einer konischen Topf- 
scheibe können auch die Stöße geschweißter, im Pflaster 
verlegter Straßenbahnschienen, glatt geschliffen werden. 
— Besitzt ein Werk eigene Kraftanlage oder Antriebs- 
motore für den Einzel- oder Gruppenantrieb, so liegt es 
im Interesse des Werkbesitzers, die Motoren durch 
öfteres Reinigen länger betriebsfähig zu erhalten. Die 
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Abb. 10. Kesselreinigangsapparat, Modell 301 


SCHIFFBAU 


jeder anderen 


Abb. 11. Kesselreinigungsap ¿arat mit Schlagradwelle 


Reinigung dieser Motoren oder Dynamos kann durch die 
fahrbaren Motorkompressoren (Abb. 9), die in drei 
Größen geliefert werden, vorgenommen 
werden. Die Entfernung des Staubes er- 
folgt durch Abblasen mit Preßluft. die in 
den einstufigen, zweizylindrigen Kompresso- 
ren erzeugt wird. Der Antrieb geschieht 
vermittels eines 2—7-PS-Motors unter 
Zwischenschaltung einer elastischen Kupp- 
lung. Durch Verstellen eines Dreiwegehahns 
können dieselben in Saugpumpen umge- 
schaltet, und der auf dem Gehäuse liegende 
Staub durch Staubfilter abgesaugt werden, 
Verschieden geformte Mundstücke zum Ab- 
saugen und Abblasen, Luftschlauch, Kabel 
und Stecker gehören zur Ausrüstung dieser 
Apparate. Mit der größten Type können 
auch zwei kleine Preßluftwerkzeuge be- 
trieben werden. 

Werke, welche eigene Kesselanlage 
haben, müssen bestrebt sein, zur Vermin- 
derung ©% des Brennstoffverbrauchs ihre 
Kessel ‘frei von Niederschlägen zu halten, 
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da schon der geringste Ansatz von Kesselstein ein Mehr 
an Heizmaterial erfordert. 
zahl gerade dem Bedarf angepaßt haben, so wird es oft 
sehr störend empfunden, einen Teil der Kessel zur Vor- 
nahme der Reinigung längere Zeit außer Betrieb zu setzen. 

Hier geben die von der AEG nach Patenten der 
Firma Heinrich Baschy, Hamburg, ausgeführten Apparate 
den Kesselbesitzern ein Mittel in die Hand, die Reini- 
gung der Kessel in einem Bruchteil der früher benötigten 
Zeit auszuführen. 

Die Ausführung der Apparate richtet sich nach der 
Art der Kessel. Für geradrohrige Wasserrohrkessel 
kommt Modell 301 (Abb. 10) in Betracht. Bei diesem 
Apparat wird der Kesselstein durch einen Fräser, der an 
der Vorderkante drei feste Messer trägt, herausgefräst. 
Der Durchmesser dieses Fräsers muß so gewählt werden, 
daß er mit wenig Spiel in das blanke Rohr hineinpaßt. 
Der Bohrkopf wird auf eine Spindel aufgesetzt, die ver- 
mittels Schnecke und Schneckenrad durch einen 2-PS- 
Motor in etwa 60 Umdrehungen versetzt wird. Der Vor- 
schub geschieht von Hand. Auf Stellschienen wird der 
Apparat an der Vorderwand der Wasserkammer be- 
festigt und durch Stellschrauben so eingestellt, daß ein 
zentrisches Führen der Spindel ermöglicht wird. 

Nachdem eine Rohrreihe gereinigt ist, wird der ganze 
Apparat in den nächsthöheren befestigt. Für die Reini- 
gung der meist senkrecht eingebauten geraden Vor- 
wärmerrohre kann der Apparat ebenfalls benutzt werden. 
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Da viele Werke ihre Kessel- 
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Für die Reinigung von Wasserrohrkesseln mit ge- 
bogenen Rohren verwendet man eine Schlagradwelle 
Abb. 11, welche durch eine biegsame Welle von einem 
1 -PS-Motor in etwa 2000 Umdrehungen versetzt wird. 
Die Welle wird langsam in das zu reinigende Rohr ein- 
geführt und durch die schnell aufeinanderfolgenden 
Schläge der Kesselstein restlos herausgeklopft, ohne daß 
das Rohrmaterial angegriffen wird. 


Auf die eben erwähnten biegsamen Wellen kann zur 
Reinigung der Stirnflächen der Kessel, zur Innenreinigung 
von Feuerrohr- und Walzenkesseln, zum Entrosten aller 
Art von Eisenkonstruktionen ein Flächenreinigungskopf 
aufgesetzt werden. 


Zwischen zwei vernieteten, durch Distanzstücke 
auseinandergehaltenen Scheiben sind drei Schlagrädchen 
lose gelagert, welche durch die Umdrehungen nach außen 
geschleudert, durch ihre hämmernde Wirkung den Kessel- 
stein, Rost, alte Farbe usw. entfernen. 

Mit den bisher angeführten Maschinen ist der Ver- 
wendungsbereich des Kleinmotors aber noch nicht 
erschöpft. 


Als Antriebmotor für Nähmaschinen aller Art, für 
Ventilatoren in den verschiedensten Ausführungen, als 
Antrieb von Steinschleifmaschinen für lithographische 
Zwecke, von Büro- und Haushaltmaschinen und für 
Massageapparate hat der Kleinmotor Eingang in fast 
jeden Zweig der Industrie und der Hausindustrie gefunden. 


England 


Verhältnis zu Frankreich. Unter den Auslassungen 
über eine Zuschrift Clemenceaus an die Times, worin der 
französische Staatsmann sich für ein bedingungsloses 
Zusammenwirken zwischen England und Frankreich ein- 
gesetzt hatte, hebt Times eine im Intransigeant von Léon 
Bailby hervor, worin es heißt: Kein französischer Staats- 
mann kann die Beziehungen zwischen den beiden Ländern 
ändern. England muß aus zahlreichen Warnungen wis- 
sen, daß, wenn Frankreich Gerechtigkeit verweigert wird, 
es auf eigene Hand handeln muß. „Jetzt stehen wir im 
ersten Abschnitt. Wir zögern, bevor wir den zweiten 
betreten.‘ Wir fragen England, ob es bereit ist, seiner- 
seits Zugeständnisse und Opfer zu bringen, um das herz- 
liche Einvernehmen zu erhalten. Wenn ja, so möge es 
sie anbieten. Frankreich wird alle Vorschläge mit 


bestem, noch von der alten Freundschaft getragenem 
Willen prüfen. Wenn nicht, so wird Frankreich auf 
seinem Standpunkt verharren. — In der Revue de Paris 


wendet sich André Chaumeix gegen das Ansinnen, die 
englische Vorherrschaft auf dem Festlande hinzunehmen. 
Man müsse den Grund für eine allgemeine Verständigung 
legen, ohne irgendwelche Versuche von einer Seite, die 
Politik zu diktieren. Sonst werde der Bruch mit allen 
seinen Folgen unvermeidlich sein. Weit verbreitet sei 
der Glaube, daß die aus dem nahen Osten drohenden Ge- 
fahren für den Weltfrieden der bisherigen französisch- 
englischen Meinungsverschiedenheit entsprängen und als 
Lehre dienen sollten. (Times, 16. September 1922.) — 
Auf die Aeußerung des französischen Generals Herr, daß 
die weittragende Artillerie. das französisch-englische 
Bündnis unlösbar machen werde, antwortet Naval and 
Military Record wie folgt: General Herr scheint eine 
merkwürdige Ansicht über die Gründe zu haben, die zu 
internationaler Freundschaft führen. Nach seiner An- 
sicht ist die Entente unlösbar geworden, nicht weil 
England und Frankreich für einander eingenommen sind 
und gemeinsame Interessen haben, sondern weil die Ent- 
wicklung der weittragenden Artillerie jedem der beiden 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Länder die Macht gegeben hat, sich gegenseitig die gróB- 
ten Unannehmlichkeiten zu bereiten. Das ist eine sehr 
geistreiche Theorie, aber wir können nicht behaupten, 
daß sie auf uns einen besonders tiefen Eindruck macht. 
Admiral von Tirpitz pflegte seine Marinepolitik mit fast 
denselben Gründen zu rechtfertigen in dem Glauben, daß 
die Schaffung einer mächtigen Flotte Deutschland die 
Freundschaft Englands eintragen würde. In Wirklichkeit 
hat das genau die gegenteilige Wirkung gehabt. Ob 
General Herr denkt, daß seine Aeußerungen ernst ge- 
nommen werden, wissen wir nicht, aber wir glauben 
kaum, daß er gut beraten war, wenn er so viel Gewicht 
auf die Möglichkeit legt, daß französische Geschütze 
Harwich, London, Portsmouth, Southampton, Dorchester, 
Dartmouth und die Küste von Cornwall unter Feuer 
nehmen können. Es ist ja richtig, daß er andrerseits 
auch England die Möglichkeit zuspricht, sich gegenüber 
so wichtigen Orten wie Lille, Arras, Amiens und Havre 
revanchieren zu können, aber aus seinen ÄAeußerungen ` 
muß man folgern, daß wir im Falle gegenseitigen Aus- 
tauschs von Geschossen uns in bedeutend ungünstigerer 
Lage befinden würden als Frankreich. Daß ein künftiger 
Krieg mit einer Kontinentalmacht unsere Hauptstadt und 
viele andere wichtige Orte der BeschieBung durch weit- 
tragende Artillerie aussetzen würde, hat man bei uns 
schon lange erkannt, aber nach den Erfahrungen bei der 
Beschießung von Paris im Jahre 1918 dürfte diese An- 
griffsart lange nicht so zerstörend auf Material und 
Moral wirken, wie es ein Luftangriff in großem Umfange 
tun würde, Es erscheint uns auch sehr zweifelhaft, ob 
ein Geschütz lange in Tätigkeit bleiben würde, wenn sein 
Standort erst einmal festgestellt worden ist. Im übrigen 
glauben wir, daß das englisch-französische Einvernehmen 
auf etwas festerem Grunde ruht als auf dem Gefühl der 
Furcht voreinander. (Naval and Military Record, 
23. August 1922.) RE 


Kanonenboote. Die Sloop „Iroquois ist, nachdem 
sie in der Devonport-Werft mit einem Kostenaufwande 
von 61000 £ als Wachtschiff für den Ueberseedienst 
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ausgerüstet worden war, Ende September als Tender der 
“Vivid” in Dienst gestellt und aus dem Probefahrtsver- 
háltnisse entlassen worden. (The Naval and Military 
Record, 27. September 1922.) 


Oeltankdampier „Oleander“ (vgl. auch „Schiffbau“ 
Nr. 36 vom 7. Juli 1922, Seite 1068). ,Oleander” hat 
seine Probefahrten mit Erfolg erledigt. Das Schiff lief 
zunächst 4 Stunden lang unter normalen Betriebsbedin- 
gungen, daran schlossen sich Rudermanöver und dann 
olgte eine 4stündige Vollastfahrt, Angesichts des sehr 
günstigen Verlaufs der Neie Hr beabsichtigt die Ad- 
miralitát, bei der Pembroke-Werft noch ein zweites 
Schiff dieser Art in Bau zu geben. (The Naval and Mili- 
tary Record, 4. Oktober 1922.) 


Luitfahrtwesen. In England ist ein leistungsfähiger 
neuer Flugzeugmotor konstruiert worden, der die Ver- 
wendung von Rohöl als Brennstoff gestattet; Rohöl ist 
z. Zt. in England zu einem Fünftel des Preises zu haben, 
den erstklassiges Flugzeugmotorbenzin kostet. Der Motor 
soll nicht wesentlich schwerer sein als die jetzt in Flug- 
zeugen verwendeten Typen, der Brennstoffverbrauch je 
sm ist geringer. Die Entfernung, die man bei Gebrauch 
des neuen Motors in ununterbrochenem Fluge zurück- 
legen kann, wird bedeutend erhöht. (Daily Chronicles, 
14. September 1922.) 


Die Admiralität'wird dem Vorschlag des Korvetten- 
kapitäns Burney,- eine Luftschifflotte zu schaffen, die 
einen wöchentlichen Verkehr zwischen England, Kairo, 
Bombay und Australien vermittelt und im Kriegsfalle der 
Marine zur Verfügung steht, wahrscheinlich annehmen. 
Der Plan sieht die Gründung einer Gesellschaft mit 1 Mil- 
lion Pfund Sterling Kapital vor, der die englische Regie- 
rung während der ersten 10 Jahre 6 % Zinsen garantieren 
würde. Der Bau eines derartigen Luftschiffs kostet z. Zt. 
noch nicht % soviel wie der eines Kreuzers (250000 £ 
gegen 900000 £), und die Washington-Konferenz hat 
in bezug auf den Luftschiffbau keinerlei Beschränkungen 
auferlegt. Die Ingenieure versichern, daß es möglich sei, 
das Luftschiff praktisch unverletzlich herzustellen. 
(Moniteur de la Flotte, 30. September 1922.) 


Nach Times vom 21. September 1922 wird die eng- 
lische Luftschiffpolitik von neuem angeschnitten werden, 
sobald das Parlament wieder zusammentritt. Bekanntlich 
wurden K.-Kapt. Burneys ursprüngliche Vorschläge von 
zahlreichen Mitgliedern beider Häuser kräftig unterstützt; 
sie sind inzwischen etwas geändert worden und finden 
jetzt starken Rückhalt in der Admiralität. Die Marine 
bat sich tatsächlich entschlossen, auf jeden Fall Luft- 
schiffe zu beschaffen. Die wichtigste Aenderung der 
Vorschläge besteht darin, daß jetzt auf die Verwendung 
des Luftschiffs im Kriege das Hauptgewicht gelegt wird, 
während die Verwendung als Reichsverkehrsmittel erst 
in zweiter Linie kommt. In der Aufklärung siebenmal 
wirksamer und im Bau und Betrieb um zwei Drittel bil- 
liger als ein Kreuzer ist das Luftschiff imstande, zu An- 
riffszwecken drei Kampfflugzeuge und zwei 

mben- oder Torpedoflugzeuge zu tragen. Seit März 
d. J. angestellte Versuche, die Sicherheit gegen Brand- 
gefahr zu erhöhen, sind befriedigend ausgefallen: Ein 
von Mr. Ricardo entworfener Motor, der Kohlenöl und 
Wasserstoff verwendet, wurde als zuverlässig erprobt. 
Ein 21—25 cm dicker Gürtel von nicht brennbarem Gas 
sichert ferner das Luftschiff nicht nur gegen einzelne 
Brandgeschosse, sondern auch gegen Spreng- und Phos- 
phorgeschosse jeder Art. Die Versuche haben erwiesen, 
daß selbst eine Vérey-Fackel, die in einen derartig ge- 
schützten Ballonkörper geschossen wurde, das Wasser- 
stoffgas nicht entzündete. 
zur Sicherung gegen Brandgefahr wird daher nicht für 
nötig gehalten. — Die Politik, welche ihren Ausdruck in 
dem Schlagwort fand: „In 10 Jahren kein Krieg!” machte 
jede Befürwortung des Luftschiffs, die sich nicht auf 
seine Aussichten im Handelsverkehr stützte, von vorn- 
herein unmöglich.” Das Vorgehen der Admiralitát hat 
nun die Frage plötzlich wieder in den Vordergrund ge- 
schoben. In der nächsten Sitzung des Reichsverteidi- 
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gungsausschusses wird sie zur Sprache kommen. (Times, 
21. September 1922.) 

Bei einem Essen sagte Vizeadmiral Mark Kerr, eins 
gebe es, was England zu Beginn eines großen Krieges 
tödlich treffen würde, und das sei ein kräftiger Stoß ins 
Herz des Reiches. Wird London tödlich getroffen, so 
stirbt das Reich. Die Schwierigkeit für England würde 
in Zukunft nicht darin liegen, Mannschaften und Offiziere 
zu finden, sondern eine Regierung, die sagen würde: 
„Wir wollen zuerst zuschlagen.” dmiral Kerr sprach 
von der Möglichkeit, daß 500 Flugzeuge über London un- 
erwartet kämen und 100-kg-Bomben abwürfen. Er habe 
das Gefühl, daß England einem „nahen Lande” auf Gnade 
und Ungnade ausgeliefert sei. In der Vergangenheit 
habe es den Waffengang nicht ausgeschlagen, gegenwár- 
tig aber werde es ein wenig zitterig. (Times, 22. Sep- 
tember 1922.) | 


Englische Kolonialstaaten 


Bestand der australischen Marine. Die australische 
Marine besteht z. Zt. praktisch nur noch aus dem Kleinen 
Kreuzer Melbourne und den Zerstórern ,Anzac” und 
„Stalwart'‘. (Monif2ur de la Flotte, 30. September 1922.) 


Die Verteidigung des britischen Weltreichs. Neuere 
Nachrichten aus Australien und Neu-Seeland lassen eın 
Wiederaufleben des Interesses für das Verteidigungs- 
problem erkennen. Dem unparteiischen Beobachter muß 
es natürlich und naheliegend erscheinen, daß sich beide 
Staaten zu gemeinsamem Schutze vereinigen, da die 
geographische Lage sowohl als auch die Tatsache, daß 
die Bedrohung des einen zugleich auch den andern be- 
droht, das verlangen, und in der Tat haben schon 1886 
neuseeländische Staatsmänner sich dahin ausgesprochen, 
daß die Verteidigung Neuseelands und Australiens zu- 
sammengehöre. Trotzdem ist keine Uebereinkunft zu- 
standegekommen, die den Anteil jedes Staates an der 
Verteidigung zur See und die Verteilung der Kriegs- . 
schiffe in den Gewässern der beiden Dominien regelte. 
Australien nahm im weiteren Verlaufe der Entwicklung 
eine lokale Marine an und bildete sie allmählich aus, und 
Neuseeland vertrat den Gedanken, daß eine Pacific- 
Flotte für das Reich geschaffen werden müsse, die in- 
bezug auf Schiff und Besatzung aus Großbritannien selbst, 
Neuseeland, Australien, Kanada und womöglich auch 
noch Indien zusammenzusetzen wäre. Seitdem hat sich 
die strategische Lage entscheidend geändert. Die durch 
das Ausscheiden Deutschlands als Seemacht bedingte 
Entspannung in den europäischen Verhältnissen ist aber 
durch das Wachsen der pazifischen Flotten, insbesondere 
der japanischen Marine ausgeglichen worden,- so daß 
trotz der erfolgreich verlaufenen Konferenz von Was- 
hington die Verteidigung für die Völker Austral-Asiens 


noch immer einen sehr realen Wert bedeutet. 


Man kann nicht behaupten, daß die Wichtigkeit dieser 
Tatsache richtig eingeschätzt wird. Sowohl in den Kolo- 
nialstaaten als auch im Mutterlande sind die Ausgaben 
für Rüstungszwecke stark eingeschränkt worden. Aber 
während die Regierung des Mutterlandes bemüht ist, die 
Mittel so zu verwenden, daß auch die Kolonialstaaten 
davon Vorteile haben, ist in den Kolonialstaaten von 
einer solchen, auf den Schutz und die Erhaltung des 
ganzen Reiches hinzielenden Auffassung wenig zu spüren. 
In Australien hat man die Ausgabenbeschränkung ohne 
jede Rücksicht auf die strategische Lage vorgenommen, 
und auch Kanada hat die Mittel für die Verteidigung fast 
bis auf Null herabgesetzt. Danach ist die „gemeinsame 
Verteidigung des Imperiums” nichts als eine hohle Phrase. 
Die Haltung der Dominien wäre noch verständlich, wenn 
sie die Ueberzeugung hätten, daß auf viele Jahre hinaus 
der Frieden im Stillen Ozean nicht gestört werden würde. 
Aber das Gegenteil ist der Fall. Man nimmt nur an, 
daß man sich im Falle eines Konflikts auf den Schutz 
durch die englische Flotte verlassen könne, für die ja 
der englische Steuerzahler sorgt. Dabei hat selbst der 
kanadische Premierminister zugegeben, daß es unfair ist, 
die Lasten der Verteidigung zur See allein den Schultern 
der englischen Steuerzahler aufzubürden! 
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Es wird Aufgabe der britischen Regierung bei der 
náchsten Reichskonferenz sein, den Vertretern der Ko- 
lonialstaaten eine gerechtere Verteilung dieser Lasten 
vorzuschlagen. Da die früher auf die Nordsee konzen- 
trierte Bedrohung jetzt nach dem Pazific hin verschoben 
ist, kann das englische Volk nicht getadelt werden, wenn 
es die Frage aufwirft, warum es 60000000 £ für eine 
Flotte aufbringen soll, die — wenn sie überhaupt zum 
Kampfe kommt — auf der andern Seite des Erdballs zu 
kämpfen haben wird. James Allen, der Oberkommissar 
für Neuseeland, schilderte noch vor kurzem in einer Ver- 
sammlung des Flottenvereins, welche Angst die Dominien 
in den ersten Tagen eines Krieges ausstanden. „Wir 
wußten niemals, ob die Handelswege geschlossen seien, 
ob wir blockiert wurden oder ob ein Landungsversuch 
von feindlicher Seite bevorstehe.” Neuseeland wisse, 
daß in künftigen Kriegen schnelle Kreuzer über und 
unter Wasser fahren, den Handel beunruhigen und da- 
mit eine große Gefahr bedeuten werden. Auch verant- 
wortliche Stimmen in Australien haben sich in diesem 
Sinne geäußert. 

Wie die Entscheidung auch fallen wird, England 
selbst wird immer den größten Anteil an den Lasten zu 
tragen haben und wird das gern auf sich nehmen, wenn 
es weiß, daß auch die andern Teile ihre Pflicht tun. 
Man darf auch sicher sein, daß die meisten Menschen in 
den Dominien die Ungerechtigkeit des jetzigen Zustandes 
anerkennen, unter dem das schon mit genug anderen 
Verantwortlichkeiten belastete Mutterland, das prak- 
tisch die ganze Bürde der Verteidigung des Weltreichs 
trägt, seufzt. (Naval and Military Record, 27. Sep- 


tember 1922.) 
Rußland 


Reparaturarbeiten. Der Rat der Volkskommissare 
hat 50 Millionen Goldrubel für die Kriegsmarine be- 
willigt; die Summe soll hauptsächlich für Kriegsschiffs- 
reparaturen verwendet werden. (Moniteur de la Flotte, 
30. September 1922.) 


Abwrackarbeiten. Die von der Räteregierung an 
Deutschland verkauften alten Kreuzer „Admiral Makarow” 


und ,Bayan” sind am 4. September in Stettin angekom- 
men. (Moniteur de la Flotte, 30. September 1922.) > 
Schweden Wi 
Neubauprogramm. Der Bericht des Ausschusses, 


der im November 1920 zur Prüfung der Frage der natio- 
nalen Verteidigung eingesetzt wurde, ist jetzt veröffent- 
licht worden. Hinsichtlich der Seerüstung fordert dieser 
Bericht die Verstärkung der schwedischen Kriegsflotte 
um folgende Neubauten: 3 gepanzerte Küstenverteidi- 
$ungsschiffe eines neuen Typs, 12 Zerstörer, 6 Untersee- 
boote I. Kl., 3 Unterseebootminenleger, 22 Unterseeboot- 
jäger, 12 Motortorpedoboote und 6 Wachtboote, die 
sämtlich bis Ende 1934 fertiggestellt werden sollen. Da 
die Küstenverteidigungsschiffe auch als Kreuzer Ver- 
wendung finden sollen, wird folgender Typ in Vorschlag 
gebracht: Länge 140 m, Breite 15 m, Tiefgang 5,5 m, 
Wasserverdrängung 6200 t, Geschwindigkeit 29 kn; Ar- 
mierung: sechs 21-cm-Geschütze, paarweise in Türmen 
auf der Mittschifflinie und zwar ein Turm vorn und zwei 
Türme, einer den andern überhöhend, achtern, sechs 
12-cm-Sk., drei 7,6-cm-Luftwehrgeschütze, drei Ma- 
schinengewehre und zwei 53,3-cm-Torpedorohre; größte 
Panzerstärke 125 mm. Die neuen Zerstörer sollen eine 
Wasserverdrángung von 900 t und eine Geschwindigkeit 
von 35 kn haben. Der Bericht fordert des weiteren eine 
Modernisierung des vorhandenen Schiffsmaterials, Aus- 
rüstung der Schiffe der „Sverige"-Klasse mit Feuer- 
leitungsanlagen neuester Art, Ersatz der Geschütze der 
älteren Panzerschiffe durch solche größerer Reichweite. 
Die Kosten der geforderten Neuhauten werden auf 
106 150000 Kr. die Kosten der Modernisierung der 
„Sverige klasse und der älteren Schiffe auf 900 000 Kr. 
bzw. 1200000 Kr. geschätzt. Ferner verlangt der Be- 
richt die Neuorganisation des Marineflugdienstes, 
deren Kosten sich auf etwa 1 500 000 Kr. belaufen dürften. 
(Naval and Military Record, 30. August 1922.) 
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Vereinigte Staaten 


Baupolítik. Nach kürzlich aus Washington einge- 
gangenen Nachrichten hat der General Board der Ver- 
einigte-Staaten-Marine ein umfangreiches Bauprogramm 
empfohlen, das hauptsächlich Kleine Kreuzer und Unter- 
seeboote umfaßt und dem Kongreß wahrscheinlich im 
Dezember zugehen wird. Infolge der Eigentümlichkeit 
der Finanzwirtschaft hat sich bei einer ganzen Anzahl 
amerikanischer Kriegsschiffsneubauten eine abnormale 
Lage entwickelt. Für jedes Schiff wird nämlich eine be- 
stimmte Summe bewilligt; ist diese verausgabt, so wird 
der Bau einfach stillgelegt, bis neue Mittel genehmigt 
worden sind. So lag der Fall z. B. bei den 10 Kleinen 
Kreuzern, die durch das Dreijahresprogramm von 1916 
bewilligt wurden. Bei ihnen haben sich seither nicht 
nur die Baukosten an sich erhöht, sondern es wurden 
auch wichtige Konstruktionsänderungen vorgenommen, 
Z. die ungen vergrößert, was den Aufbrauch 
der Geldmittel zur Folge hatte, lange bevor die Schiffe 
fertig waren. Damit aber wurde der Bau monatelang 
stillgelegt. 

In der letzten Uebersicht über die voraussichtlichen 
Fertigstellungszeiten ist von Bureau of Construction and 
Repair für ,Omaha” und ihre 9 Schwesterschiffe der Ab- 
lieferungstermin als ,unbestimmt” angegeben. ,Omaha”, 
die eigentlich'schon zum 1 August 1921 fertig sein sollte, 
ist bereits um mehr als 12 Monate überfällig, und andere 
Schiffe der Klasse sind sogar noch weiter im Bau zurück. 
„Marblehead", die am 1. Januar 1922 abgeliefert werden 
sollte, war am 1. Mai 1922 erst zu 33 %, „Raleigh”, der 
am 1. August 1921 fertig sein sollte, am gleichen Tage erst 
zu 49,1 % fertig gemeldet. Am schlimmsten aber steht 
es mit „Memphis, die im Wei See April zur Ab- 
lieferung heranstand und damals erst 26 % fertig war. 
Auch für die beiden noch im Bau befindlichen Linien- 
schiffe „Colorado“ und „West Virginia” wird der Fertig- 
stellungstermin jetzt als „unbestimmt bezeichnet; der 
Prozentsatz ihrer Fertigstellung betrug am 1. Mai 1922 
91,2% bzw. 78,3%. (The Naval and Military Record, 
20. September 1922.) 


Nach Ansicht amerikanischer Sachverständiger ist 
die Durchführung des vorstehend angedeuteten Baupro- 
gramms außerordentlich dringend. Der Mangel an 
schnellen Schiffen wird nur teilweise durch die Fertig- 
stellung der Kleinen Kreuzer vom ,Omaha”-Typ ausge- 
glichen. Man nimmt an, daß vier dieser „Omahas” der 
Atlantischen und sechs der Pazafischen Flotte zugeteilt 
werden, was aber als ganz ungenügende Zahlen be- 
zeichnet wird. „Die Offiziere der Vereinigte Staaten- 
Flotte sind an das Fehlen schneller Kreuzer so gewöhnt, 
daß sie gar nicht wissen, was sie, mit den ,Omahas” an- 
fangen sollen. Tatsächlich hat dieser Mangel seit Jahren 
schon die Ausbildung in der Flotte ernstlich beein- 
trächtigt und die aushilfsweise herangezogenen Zerstörer 
ihren eigentlichen Funktionen, oft sehr zum Schaden der 
Maschinenanlagen, entfremdet. Die Flotte ist eine harte 
Schule, in der man selbst unmöglich Scheinendes möglich 
machen lernt; aber ohne einen angemessenen Bestand an 
Kleinen Kreuzern ihre Aufgabe erfüllen, das kann sic 
doch nicht.” 

Allein die Pazifische Flotte könnte mit Leichtigkeit 
alle 10 ,Omahas” und noch mehr als diese aufnehmen. 
Die 10 Schiífe können daher nur der Anfang eines an- 
gemessenen Kreuzer-Bauprogramms sein. Die Klasse 
ist anscheinend für die Verhältnisse des Stillen Ozeans 
sehr geeignet, besser jedenfalls, als die kleinen Flotten- 
kreuzer der europäischen Seemáchte. Trotzdem wird 
Amerika sich bald zum Bau noch größerer und besserer 
Schiffe dieser Art verstehen müssen, sobald nämlich die 
neuen japanischen Konstruktionen auf der Bildfläche 
erscheinen. (The Naval and Military Record, 27. Sep- 
tember 1922.) 


Selbststeuernde Torpedo. Linienschiff , Arkansas” 
wurde kürzlich mehrmals „theoretisch versenkt", und 
zwar von Torpedos, die 90 sm von der virginischen Küste 
entfernt durch Wasserflugzeuge abgeschossen wurden. 


Das Schiff fuhr dabei mit 17 kn Geschwindigkeit im 
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Zickzackkurs. Den Erfolg des Torpedoschusses brachte 
eine neue Einrichtung, die es ermöglicht, daß der Tor- 
pedo nach dem Abschusse im Wasser selbsttätig um 
%° umgesteuert wird. Infolgedessen traf er sein Ziel 
in Schiffsmitte trotz des Zickzackkurses. Die meisten 
Torpedos wurden in 2500 Yards (2286 m) Entfernung ab- 
geschossen. Die Flugzeuge gingen bis auf wenige Fuß 
von der Wasseroberfliche nieder, bevor sie schossen, 
und erzielten auf 17 Torpedoschüsse 9 Treffer. (The 
Naval and Military Record, 4. Oktober 1922.) 


Abrüstung. Der Marinesekretár Denby gab die Er- 
klärung ab, daß die Außerdienststellung der Kriegsschiffe, 
die nach dem Washingtoner Marineabkommen zu erfolgen 
hätte, aufgeschoben wird, bis das Abkommen von Frank- 
reich und Italien ratifiziert sei. Die amerikanische Ma- 
rineleitung sei der Ansicht, daß die Lage im Nahen Osten 
dázu führen könnte, daß einige der Unterzeichner des 
Vertrages ihre Pläne bezüglich der Ausrangierung von 
Schiffen ändern, und daß es deshalb für die Vereinigten 


SCHIFFBAU 


Seite 63 


e o PP PPP 


Staaten unklug wáre, mit der Ausrangierung zu beginnen, 
ehe nicht alle Máchte den Vertrag ratifiziert hátten. — 
Hierzu erklárt die englische Admiralitát, daB alle in Be- 
tracht kommenden englischen Kriegsschiffe bereits seit 
längerer Zeit abgerüstet worden seien und ein Teil der- 
selben bereits abgewrackt werde. (Morning Post, 27. Sep- 
tember 1922.) 


Manöver. Im Spätherbst, nach Rückkehr des ameri- 
kanischen Gesohwaders von Rio de Janeiro, sollen unter 
Mitwirkung der Armee Angriffsübungen der vereinigten 
Atlantischen und Pazifikflotte auf die Verteidigungsan- 
lagen des Panamakanals am Stillen Ozean stattfinden. 


Diese Uebungen sollen gewissermaßen einen Ersatz für 


die wegen Heizölmangels aufgegebenen diesjährigen 
Flottenmanöver bilden. Sowohl Armee wie Marine hof- 
fen bei diesen Uebungen wertvolle Erfahrungen in der 
Verteidigung bzw. im Angriff von Küstenbefestigungen | 
zu gewinnen. (Army and Navy Journal, 16. Septem- 
ber 1922.) 


Kl. 65a. Nr. 345 845. Segelanordnung tür Schiffe. 
Wilhelm Michaelsen in Bremen. _ e 


Der Zweck der neuen Segelanordnung ist der, die 
Segelfläche für das Segeln beim Winde insofern günsti- 
ger zu gestalten, als die Segelfläche bzw. der Segeldruck- 

t möglichst tief zu liegen kommt, die Bedienung der 
egel von Deck aus ermöglicht wird und sich zugleich 
möglichst viele Vorlieks ergeben. Zwischen einer Reihe 
von Masten werden deshalb wagerecht längsschiffs 
übereinander mehrere Träger angeordnet, die dazu 
dienen, zwischen ihnen um senkrechte Achsen drehbar, 
rechteckige Gestelle zur Aufnahme von Segeln anzu- 
bringen. Auf diese Weise können in mehreren Stock- 
werken übereinander derartige Reihen von Segeln so 
angebracht werden, daß nicht wie sonst mehr oder 
weniger große freie Zwischenräume zwischen den 
Masten verbleiben, die nicht für Segel ausgenutzt sind. 
Die Segel reihen sich also auf diese Weise in den ein- 
zelnen Etagen jalousieartig aneinander und lassen beim 
Segeln am Winde doch den Wind zwischen sich frei 
durchstreichen. 


KI. 65a. Nr. 345846. Regelventil für hydraulische 
Schottürnerschlüsse mit zwei Hauptleitungen. J. Stone 
€ Co.. Limited in Deptford, England. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich darum, eine 
Hauptregelung zu schaffen, mit der die Hauptleitung 1 
auf Auslaß und die 
Hauptleitung 2 auf 
Druck geschaltet 
werden kann, wäh- 
rend für gewöhnlich 
1 die Druckleitung 
und 2 die Auslaß- 
leitung ist. Zweck 
der Erfindung ist es, 
die Wirkung der Ven- 

| tile zu vereinfachen 
und ihre Arbeit 
leichter und sicherer 
zu gestalten. Das 
Neue besteht darin, 
daß das Ventil 
mit einem selbst- 
tätig arbeitenden 
Umschaltventilsatz von derartiger Ausbildung verbunden 
ist, daß, mag die Druckflüssigkeit von der einen Haupt- 
leitung oder der anderen kommen, eine Kammer des 
Ventilsatzes immer Druckkammer und eine zweite Kam- 
mer immer AuslaBraum bleibt, wobei diese Räume mit 


Teilen des We e verbunden sind. Als Schaltsatz 
werden zwei Paar selbsttátiger Ventile r und ut be- 
nutzt, deren eines Paar auf oder in dem drückenden 
und deren anderes Paar auf oder in dem Auslaßraum 
sitzt. Das eine Paar der Ventile r ist dabei auf einer 
Spindel in der Druckkammer und das zweite Ventilpaar 
u t auf einer Spindel angeordnet, die D eier durch die 
AuslaBkammer k tritt, so daß die Ventilkegel selbst 
außerhalb dieser Kammer sitzen. Ä 


Kl. 65a. Nr 345 847. Einrichtung zum Regeln des 
Ausschwingens von selbsttätig nach außen schwingenden 


Bootsdavits. Leendert van Herk in Utrecht, Holland. 
Bei der neuen Einrichtung 

findet das Ausschwingen, wie o 

das an sich bekannt ist, unter d 

der Wirkung des Bootsge- 


wichtes selbsttätig statt, und 
hierbei soll gemäß der Er- 
findung die Drehgeschwindig- 
keit so geregelt werden, daß 
Ausschwingen nicht mit zu 
großer Geschwindigkeit statt- 
findet, die zu einem Bruch 
führen könnte. Dieses Regeln 
der Drehgeschwindigkeit soll 
mittels eines Kabels oder 
Takels bewirkt werden, das 
exzentrisch am Davitfuß an- 
greift und so gefiert wird, wie 
gerade erforderlich ist, zu | 
welchem Zweck es z. B. um E 
einen Pollen gelegt werden 

kann. Als Kabel kann der 


Bootsläufer benutzt werden. 
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KI. 65a. Nr. 346054. Bootsdavit. Thorolt Schröder- 
Nielsen in Horten, Norwegen. 


Die neue Bootsaussetzvorrichtung besteht aus zwei 
Drehdavits, deren Köpfe durch eine Stange 5 mitein- 
ander verbunden sind und die in derart geneigter Lage 
stehen, daß das Ausschwingen des an der Stange 5 
hängenden Bootes durch sein eigenes Gewicht bewirkt 
wird. Neu soll zunächst sein, daß, sobald das Boot aus- 
geschwungen ist, sein Dollbord in Höhe des Schiffsdecks 
liegt, zum Halten und Drehen der Davits sollen ferner 
gemäß der Erfindung zwei Seile 14, 14 dienen, von denen 
das eine etwa an dem Kopf des einen Davits und das 
andere an der Stange 5 an einem Punkt zwischen den 
Davitköpfen angreift. Nach innenbords laufen die beiden 
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Seile 14, 14 zusammen, und hier sind zwei an Ständern 
28 befestigte Taljen 10 und 11 angebracht. Dabei ist die 
Einrichtung so getroffen, daß, wenn das Ausschwingen 


Metallpreise in Berlin (für 1kg in M.) 


| 18. Oktober | 17. Oktober 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 


kupfernotiz: 
Eletrolytkupfer wire bars (für | 
100 kg in M). . . . . 90 612 91377 


Notierungen der Berliner Metallbórse: 


Raffinadekupfer, 99—99,30/, . T10—780 770—780 
Originalhüttenweichblei . 300—310 290 — 300 
Hüttenrohzink, Preis im freien 

Verkehr . . . . 2... 510—520 510—520 
Remalted-Plattenzink f 39040) 380 — 390 
Originalhúttenaluminium, 98 bis 

99° 5: e e ds ds a 1123 1104 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren . 1129 1110 


"| 2900—2280 | 2140—2150 
"| 2170—2180 | 2110—2120 


Zinn Banca Straíts-, Billiton . 
Hiittenzinn, mindestens 99%/, 
Reinnickel, 98—99°/, 1675—1700 | 1650—1675 
Antimon-Regulus . . . . .ı 290—300 285—295 

Silber in Barren ca. 900 fein . [58000—59000/58500—59000 


Frachtenmärkte 


fir die Zeit vom 2.—7. Oktober 1922, nach engl. Berichten 
zusammengestellt. 


Kohlefrachten: Qa rdiff-Falmouth 4s 9d; Devon- 
port 4s 9d; Bremerhaven 6s 9d; Dieppe 7s 3d; Havre 
Be Gd Ae 7% d; Rouen Ge 71% d—7s 6d; St. Malo 
6s; Brest 6s; Nantes 7s 6d—7s 9d; Bordeaux 7 s; 
Santander 8s 3d; Bilbao 7s 3d; Vigo 10s 1% d; Malaga 
14s 6d; Barcelona 15s; Marseilles 12 s—12s 6d; Genua 
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durch Fieren der Taljen bewirkt wird, bei halb ausge- 
schwungenem Boot der eine Flaschenzug 11 senkrecht 
zur Stange 5 steht, während der andere Flaschenzug 
a Bi der Verlängerung des einen Seilstranges 14 
etindet. 


Kl. 65f. Nr. 345848. Bootsmotorgetriebe mit um- ` 
steuerbarem Propeller. Friedrich Schmidt, Frankfurt a. M. 


Die neue Einrichtung soll bei Bootsantrieben mit 
zwei Schrauben f und g Anwendung finden, die so 


schwenkbar sind, daß sie durch Herumschwenken beliebig 
Rückwärtsfahrt gestellt 


auf Vorwärts- oder werden 
können. Zum An- 
trieb sind auf den 
z. B. von einem Ex- 
plosionsmotor an- 
zutreibenden senk- 
rechten Wellen 
Zahnräder d und e 
angeordnet, die in 
Eingriffe mit einem 
vom Motor ange- 


triebenen Zahn- 
rad c in Eingriff 
stehen. Mit den 
Propellergehäusen 
stehen senkrechte 
Wellen in Ver- 
bindung, auf denen miteinander in Eingriff stehende 


Zahnräder h und i befestigt sind. Wird mit Hilfe eines 


Handrades | und eines Triebrades k das eine der Zahn- 
räder h in Umdrehung versetzt, so wird in umgekehrtem 
Drehsinn auch das Zahnrad d mitgenommen. Die beiden 
Schrauben f und g werden daher entgegengesetzt zu- 
einander geschwenkt und also umgesteuert. 


Seege? CIERTA 
———=  Preis-Berichte S= 


11s 9d—12s; West-Italien 11s 9d—12s 6d; Malta 10s 
6d; Triest 17s 6d; Venedig 14s 3d; Algiers 10s 10% d— 
11s.6d; Konstantinopel 19s 6d; Alexandria 14s 3d— 
14s 6d; Montreal 10s 3d; New York 8s 6d; Rio de 
Janeiro 16s; La Plata 15s 6d—16s 3d; Buenos Aires 
l6s—16s 3d. Newport-Rotterdam 9s 3d; West- 
Italien 12s 6d. Swansea-Rotterdam 7s 6d; Ant- 
werpen 7s 1% d—7s 71% d; Calais 8s; Havre 6s 6d— 
6s 9d; Brest 6s; West-Italien 12s 6d—13s. Glas- 
g o w-Rouen 7s 6d; Bordeaux 8s 6d; Barcelona 14s 6d 
—15s 6d; West-Italien 11s 7% d. | 


Tyne-London 3s 9d-4s 1% d; Süd Finnland 8s 
3d; Stockholm 8s; Königsberg oder Pillau 7s 3d; Abo 
9s; Stettin 7s 3d—7s 4% d; Hamburg 5s 7% d—6s; 
Flensburg 7s 3d; Bremen 5s 6d; Emden 6s; Rotterdam 
5s 6d; Antwerpen 5s 6d; Dünkirchen 5s 9d; Calais 
6s—6s 4% d; Rouen 6s 3d—7s; Genua 11s 6d—12s; 
Montreal 10 s—11 s; Montevideo 15s 9d. Blyth-Hel- 
singfors 8s. Hartlepool:London 3s 9d; Rouen 6s 
3d. HullRio de Janeiro 16s 6d; Hamburg 5s 9d. 
Grangemouth-Stettin 7s. Firth of Forth- 
Nord Norwegen 8s 3d Kohle, 11s 6d Koks; Bremen 
6s 1% d—6s 4% d; Gent 6s 3d—6s 6d; Brügge 6s 6d; 
Nord-Frankreich 7s 3 d. i 


Getreidefrachten: D o n a u-Hamburg 22s 6d; U.K./ 
Bordeaux Hamburg 22s pd. 

Montreal-Liverpool 2s 10% d per qr; Kont. 3s 
3d; Antwerpen/Hamburg 14c per 100 lbs; Marseilles 
20 c—20% c; Genua/Neapel 21c; West-Italien 21% c— 
22 c; Adriatisches Meer 21c. Philadelphia/Balti- 
m o r e—Bordeaux/Hamburg 3 s per qr. Golf-West-Italien 
20c; Antwerpen/Rotterdam/Bremen/Hamburg 13c ein 
Hafen, 13% c zwei Häfen. 

San Lorenzo-U.K./Bordeaux/Hamburg 25s No- 
vemb., U. K./Gibraltar/Hamburg 23s 9 d Oktob.—Novemb. 


Nr. 4/5 SCHIFFBAU Seite 65 


Buenos Aires-U.K.’Bordeaux/Hamburg 24s; Ant- Rotterdam 7s 3d. Bilbao-Cardiff 7s 3d; Grange- 
werpen 20 s; Rotterdam 19s 6d. mouth 8s. 


Süd- A Se Sé E ee 38 s 9 d40 s. Holzfrachten: Bordeaux-Bristol Kanal 10s 3d— 


Erzfrachten: Bona-Rotterdam 5s 9d, Algiers- 10s 34d. Ost-Canada-U.K. 75s 
Rotterdam oder Vlaardingen 5s 10%d. Huelva- Verschiedene Frachten: C a di z-Montevideo 17 s Salz. 


Schifis-Preise 


A. Fracht-, Post-, und ne bzw. -Motorschifie (ausschl sah 
Käfeg | Daten über Gesamt- | 
2 GE Abmessungen Baujahr 'Maschinen-u RTE preis 
Schiffsname B.-R.-T. | des Baumaterial | Kessel- bzw. SUNDS ek : | Bemerkung 
Schiffsart ' N.-R.-T. Schiffes Klasse Motor- Käufer (K) | Preis per | 
| Anlagen | Tonnedw 
„Drumlough" | 300 t dw. | 1308” x 226° 1921 | Maschine | V: Alexander | £ 7000 Nach engl. o Toa 
Küstendampfer | 311 B.-R.-T.| x10'6"x10' Stahl - 118%, 90% | King Lid... cn ang), Se He 
Tiefgang Mr en < 24" Belfast | 
„Brussels“ — 11351" x 225 1880 | Maschine K: H.J. Beazley! £ 200 Schiff b po SES 
ES DSft . “4 off hapy i G chi el e 1 1 
214 B.-R.-T. x108 Eisen | 20", sn , | Southampton ees Seegen Ara 
> 
„Elly” | — | 13821" |1886; Stahl Maschine |V: H.T.Realísen, 25 000 Kr. Nach engl. War? von 
Norwegischer [300 B.-R.-T.| x159* | 10A—Lioyds 13%, 21“, Porsgrund. — K: _ Aùfang Oktohèr:1922 
Dampfer | | gung Nr ml 33"x22'" HA Halvorsen.! 
. | e | Sen . 
| | Jahre 1917 | Christiania | 
„Westerham“! 730 t dw. | sei) Geck 1912 Maschine V: JohnHarrison| 7000 £ do. 
Welldeckschiff | 531 B.-R.-T. x 10, x13 Stahl 2987 2”, Ltd., London "ca 9,6 £ 
ex Teign I 249 N.-R.-T. Tiefgang 35’ x 24% 
«Clydeburn"| 740 tdw. |170 de Be 21 YEN 1902 Maschine V: A. Andrews | £ 4500 do. 
"Welldeckschiff |553 B.-R.-T. x 11], Stahl 14”, 2219”, & Co., “ca. 61 £ 
ex ,Armorik'" |237 N.-R.-T. x125 A 37"x27" Swansea i 
ex „Arvor“ | Tiefgang | | 
„Wahcondah" | 2400 t dw. | 2304" x 371" 1903 | Maschine V:StMarySteam-| £ 8000 do. 
Sturmdeck- 1575 B.-R.-T. > 218" x In Stahl | 18”, 28”, ship Co., Cardiff ca. 33 £ A wurde Teräu ler 
schiff | Tiefgang British Corporat.) 47'"x33" K: A.B. ‘Mackay Píd. Sterl, Juni 1919 für 
| | Hamilton Ont. 65.000 Pfd. Sterl., Mai 1922 
| für 14000 Pfd. Sterl. 
„Tanta lus” 4830 t dw. 3949" > Jon 1892 | Maschine  V:Nederl. Stoom-| £ 5000 Nach engl. Augeben. vo8 
Holländisches (3544 B.-R.-T.| x 26°7" x 25' Stahl ME "ei vaart Maat- | ca. 10£ Anfang Oktober 1922 
Zweideckschiff | 2'/, Tiefg. British Corporat.| 62" x54“  schappij.Ocean' 
| Amsterdam | | 
¿Collooney". 113 t dw. |164'8 x27'x 1920 Maschine V: Allied Steam| £ 12500 | Nach englisch. Angaben 
Küstendampfer | 577 B.-R.-T.| 13313 Stahl 14, 24“, Navigat. Comp:dca, 102 2| Tir Oktober 190 
| Tiefgang 100AlLloyd's 39 x 27‘ Ltd., Hull 
| 
, Bess" 1500 t dw. |229'1 x 32" 1897 | Maschine V: D/S A/S | 185500 | do. 
Norwegisches |1017 B.-R.-T. x ER “x14' |Norw.Veritas| 16*/,*, 27°, Bessi norweg. Kr 
Eindeckschiff " Tiefgang | 44" x 30" ca. 123,6 
norwegĝ. Kr. 
„Rosefield” | 4970 tdw. | 325'x47 X 1896 | Maschine V: Woodfield £ 12000) 58: BZ? 
Eindeckschift ¡3079 B.-R.-T.' 24'10° x 20'8“ 100AILloyd's 24“, 40“, SteamShipp.Co. ca 24 £ ER SC EE mp 
, ; e a. £, rung bedingten Instan 
Tiefgang 66" x 45" Ltd., London. | setzungsarbeiten erfolgt. 
| K: Englánder auf Kosten des Verkäuf, 
„Nieuwe 6140 t dw. |3468“ x 544° 1918 | Maschine |V; N. V. Holland. SH, ] Nach engl. Angaben von 
Maas” » 13/81 B.-R.-T.| x278” x 22° Stahl 1237/16, ARIS", Alg. Alantische SE, e 0 
Hollándisches 5 Tiefgang | Bureau Veritas | 63" 413, |Scheepv. Maats. 
Eindeckschiff | Rotterdam 
„Varzin” 1150 t dw. | 390' x 47'8“> 1899 | Maschine -- £ 12 500 do, 
ex-enemy- 4455 B.-R.-T.| 31'x259" 100AILloyd's 28!/,”, 47*/2”, ca 175 E 
Schiff Tiefgang 18" x 54" 
„West Irmo” | 8000 t dw. |4098" x 542 1919 Maschine | V: Imperial $ 127 000 do 
Amerikanischer |5900 B.-R.-T. x29'2" Stahl ¡24*/,, 41'/,”, Shipp. Corporat. ca. 159 & 
Dampfer Americ. Record | 72“ x 48" New York 
„Lape aster"| 11500 t dw. 209 x Tei DM 1918 Maschine |K: United States $ 250 000 do. 
Amerikanisches (5971 B.-R.-T. < 303“ Stahl | 27", 45!/,", Steel Products <a, 9178 
Zweideck- und 100AlLloyd's 76" x 51‘ Comp., Inc., 
Shelterdecksch. | | New York 
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ir Schiffbau und Schiffahrt m: 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelläufe. Auf der Memeler Schiffswerft ist der 
für die Deutsche Levante-Linie in Hamburg erbaute 
Dampfer „Cattaro” glücklich vom Stapel gelaufen. 
Das Schiff besitzt eine Tragfähigkeit von 2300 t Schwer- 
gut. Die Abmessungen betragen 69,24X10,55 m. Es ist 
der erste Stapellauf eines größeren Uebersee-Damplers 
in Memel seit etwa 50 Jahren. 

Auf der Deutschen Werft, Betrieb Finkenwärder, ist 
ein Zweischrauben-Motorschiff von 9000 t Tragfähigkeit 
vom Stapel gelaufen. Das für die Hamburg-Amerika- 
Linie erbaute Schiff hat den Namen „SSprecwald” er- 
halten und wird in den Dienst nach der Westküste Süd- 
amerikas eingestellt werden. Mit dem Motorschiff 
„Spreewald“ hat die Deutsche Werft in diesem Jahr 
ihren elften Neubau vom Stapel gelassen. 

Auf der Werft von Janssen & Schmilinsky ist ein 
für die Reederei Cords in Rostock erbauter Dampfer vom 
Stapel gelaufen, der den Namen „Rostock” erhielt. 
Das aus Stahl erbaute Schiff ist 100 m lang, 13,7 m breit, 
6,25 m hoch und hat eine Tragfähigkeit von 4000 t. Die 
Maschinen. entwickeln 1400 PS, die dem Schiff 10 sm 
Geschwindigkeit geben. 

Für die Reederei Frigga, Hamburg, lief auf der Deut- 
schen Werft-Finkenwárder ein 4000 -t-Frachtdampfer mit 
Turbinenantrieb vom Stapel. Das Schiff erhielt den 
Namen „Thor. 

Auf der Reiherstieg-Werft ist ein für die Hochsee- 
fischerei A.-G. in Cuxhaven bestimmter Fischdampfer 
vom Stapel gelaufen. Das Schiff erhielt in der Taufe den 
Namen ,Nordland”. 


Auf der Werft der Stettiner Oderwerke ist’ ein 
Frachtdampfer vom Stapel gelaufen. Das für die Reede- 
rei Rud. Christian Gribel bestimmte Schiff hat den 
Namen „Käthe erhalten. 


Auf der Werft von Janssen & Schmilinsky lief ein 
für holländische Rechnung im Bau befindlicher Motor- 
logger glücklich zu Wasser. Der Neubau erhielt den 
Namen „Baltic Il". 


Am Sonnabend, 14. Oktober, ist ein für Hugo Stinnes, 
Hamburg, auf der Marine-Werft in Wilhelmshaven im Bau 
befindlicher Dampfer vom Stapel gelassen. Das Schiff, 
das nach dem verdienstvollen Mitarbeiter der deutschen 
Chemie „Adolf von Bayer” benannt ist, ist ein 
Schwesterschiff des Dampfers „Emil Kirdorf” und hat 
eine Ladefähigkeit von etwa 8100 t. Seine Länge beträgt 
129,1 m, die Breite 16,48 m und der Tiefgang 10,64 m. 


Das Schiff hat Platz für etwa 50 Küjütspassagiere. Der 
Dampfer wird in den Östasien-Verkehr eingestellt 
werden. 


Probefahrten. Der von der Firma Joh. C. Tecklenborg 
A.-G., Geestemünde, für die Reederei F. Lacif G. m. b. H., 
Hamburg, erbaute Frachtdampíer „Poseidon” hat am 
4. Oktober seine Probefahrt erledigt, die insofern be- 
merkenswert ist, als es das erste von der Werft her- 
gestellte Schiff mit Turbinenantrieb ist. Die Fahrt verlief 
zur vollsten Zufriedenheit der Teilnehmer, besonders der 
geräuschlose Gang der Turbinen fand ungeteilten Beifall. 
Das Schiff wurde während der Fahrt von der Reederei 
übernommen. 
schriften des Germanischen und Engl. Lloyd für die 
höchste Klasse dieser Gesellschaften erbaut, hat eine 
Länge von etwa 143 m bei 17,50 m Breite und 11,50 m 
Ticfe und etwa 10000 t Tragfähigkeit, Der Antrieb des 


m Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie CE 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Der Dampfer ist nach den neuesten Vor- . 


_ Schiffes erfolgt durch eine in der Maschinenfabrik der 


Wert hergestellte Heißdampfturbinen-Anlage modernster 
Konstruktion, bestehend aus einer Hochdruck- und einer 
Niederdruckturbine von zusammen 3600 Wellenpferde- 
stärken bei etwa 3000 Umdrehungen in der Minute. Die 
Leistung der beiden Turbinen wird durch ein Zahnrad- 
getriebe mit doppelter Ucbersetzung auf die mit 75 Um- 
drehungen in der Minute laufende Schraubenwelle über- 
tragen. Den Dampf liefern vier Schiffszylinderkessel mit 
künstlichem Zug System Howden und Ucberhitzern nach 
Patent Schmidt. Auch die gesamte Hilfsmaschinen-An- 
lage ist in modernster Weise durchgearbeitet. Ein 
Schwesterschiff des ,Poseidon” geht auf Tecklenborgs 
Werft ebenfalls seiner Fertigstellung entgegen. 

Am Sonnabend, den 14. d. M. erledigte der für 
Rechnung der Deutschen Levante-Linie auf der Schiffs- 
werft von Jos. L. Meyer in Papenburg a. d. Ems neu- 
erbaute Frachtdampfer „Durazzo“ seine Abnahme- 
probefahrt, die sich von Emden nach Borkum erstreckte. 
Die Fahrt verlief zur vollen Zufriedenheit, so daß das 
Schiff auf der Rückfahrt nach Emden von der Reederei 
übernommen wurde. Das Schiff hat eine Länge von 
69 m, eine Breite von 10,45 m und eine Seitenhöhe von 
6,8 m und ladet bei 17’ Tiefgang 2000 t. Die Maschine 
ist eine Dreifach-Expansions-Heißdampfmaschine von 
700 iPS., die zwei Kessel haben forcierten Zug. Ma- 
schine und Kessel sind in den eigenen Werkstätten der 
Werft hergestellt. 

Am 11. Oktober ist der Flotte der Hanburg-Amerika- 
Linie der ncue Dampfer „Preußen eingereiht worden. 
Das Schiff erledigte an diesem Tage unter Teilnahme des 
preußischen Ministerpräsidenten Braun, des Handels- 
ministers Siering und des Landtagspräsidenten Leinert 
seine Probefahrt zur Zufriedenheit und wurde von der 
Hamburg-Amerfka-Linie übernommen. Damit ist auch 
das fünfte Schiff der Länderklasse: , Bayern”, „Württem- 
berg“, „Baden”, Sachsen", „Preußen in den Uebersee- 
dienst eingestellt. Die Maße der „Preußen” sind gleich 
denen der Schwesterschiffe zirka 8200 t Bruttoraunge- 
halt, 143 m Länge, 18 m Breite und 11 m Tiefe. Das 
Schiff ist für den Frachtdienst nach Ostasien bestimmt. 
Sechs Passagierkammern bieten Beförderungsmöglichkeit 
für eine beschränkte Anzahl Passagiere. 

Der von der Schiffs- und Dockbauwerft Flender 
A.-G., Lübeck-Siems, Zweigniederlassung der Brücken- 
bau Flender A.-G. Benrath Rhein für die Deutsche Le- 
vante-Linie in Hamburg erbaute Frachtdampfer „Hera- 
klea” erledigte am 11. d. M. seine Probefahrt. Es ist 
dieses der dritte Dampfer einer Serie von 4 Schiffen für 
die Deutsche Levante-Linie, der zur Ablieferung gelangte, 
während der vierte Dampfer sich zurzeit noch in der 
Ausrüstung befindet. Das Schiff hat die Klasse 100 A/4 
mit Freibord (E) und folgende Abmessungen: Länge zwi- 
schen den Loten 87,50 m. Breite auf Spanten 12,65 m. 
Seitenhöhe 8,50 m. Die 1100 PS indizierende Maschine 
gibt dem beladenen Schiff eine Geschwindigkeit von zirka 
10 sm. 
zirka 3400 t Ladung nehmen. 


Die Werft von Stocks & Kolbe in Kiel hat einen für 
Portugal bestimmten Bergungsdampfer, der den Namen 
„Antonio Ennes” erhalten hat, erbaut. ‘Das Schiff 
hat mit der aus Portugal eingetroffenen Besatzung die 
Probefahrt gemacht. um dann nach erfolgter Abnahme 
nach Mozambique in Südafrika zu gehen, 

Die Werft der Union-Gießerei in Königsberg erhielt 
im Frühjahr den Umbau von zwei Minensuchbooten für 
eine italienische Reederei übertragen. Aus den Fahr- 
zeugen werden moderne, hübsche Passagierdampfer ge- 
macht. Das erste der beiden Schiffe „Abazzia”, ist 
fertiggestellt. Das Fahrzeug ist etwa 35 m lang und 5 m 
breit und hat 1,70 m Tiefgang. Es hat eine elegante 


Bei einem Tiefgang von 5,9 m kann der Dampfer 
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Kajiitsausstattung und einen hübschen Decksalon er- 
halten. Vor kurzem trat es seine Reise von Königsberg 
nach Fiume, dem neuen Heimathafen, an, ist jedoch im 
Sturm in der Einfahrt nach Kolberg gestrandet und 
schwer beschädigt. 


Bau von Kampinekähnen. 


d 


Bei der Schiffbau-Gescil- 


schaft d Unterweser A.-G., Lehe-Bremerhaven, wurde 
abermals ein Kampinekahn fertiggestellt und abge- 
schleppt, um an die Entente ausgeliefert zu werden. 


Weitere Fahrzeuge dieser Serie werden in nächster Zeit 
iolgen. 

Bremen New York. Am 10. November wird die 
White-Star-Line eine neue Linie von Bremerhaven nach 
New York eröffnen. Sie wird in diese Linie ihre Dampfer 
.Canopic”, ein Doppelschraubenschiff von 12097 B.R.T., 
und das ganz neue Dreischraubenschiff „Pitisburgh” von 


16 322 B. R.T. einstellen. 


Ueber den Untergang 
Hamburg-Amerika-Linie 
in Hamburg folgenden 


Seeamtsurteil „Hammonia“. 
des Passagierdampfers der 
„Hammonia” hat das Secamt 


Spruch gefällt: 


Das am 9. September 1922 etwa 75 sm Westlich von 
Vigo erfolgte Sinken des Dampfers ,Hammonia” ist durch 
Gas Vollaufen der hinter dem vorderen Kcsseiraumschott 
befindlichen Räume verursacht. Das Vollaufen der 
Räume ist auf zwei Ursachen zurückzuführen: Feststehend 
ist, daß ein Teil des Wassers durch die nicht festge- 
schlossenen undichten Steuerbord-Kohlenpforten in das 
Schiff eingedrungen ist. Eine weitere größere Menge 
Wasser muß durch andere Undichtigkeiten, welche von 
der Besatzung nicht aufzufinden waren, hinzugekommen 
sein. Wodurch diese Undichtigkeiten entstanden sind, 
ob durch Aufstoßen auf einen unter Wasser befindlichen 
Gegenstand oder durch andere Ursachen, war nicht fest- 
zustellen. 


Durch das Brechen des Bodens des Steuerbord- 
maschinen-Seitenbunkers und des zwischen Raum Ill und 
IV befindlichen wasserdichten Schotts füllten sich außer 
den bereits vollgelaufenen Räumen der Maschinenraum 
sowie die hinter dem Raum IH befindlichen Abteilungen. 
Ohne das Brechen des Bunkerbodens und des Raum- 
schotts wäre es voraussichtlich möglich gewesen, das 
Schiff nach Vigo einzuschleppen, wozu die nötigen Vor- 
bereitungen getroffen waren. 


Die Schiffsleitung trifft an dem Unfall keine Schuld. 
Der einzige Vorwurf, welcher gemacht werden muß, be- 
trifft das nicht mit genügender Sorgfalt. ausgeführte Ab- 
dichten der Kohlenpforten im Hamburger Hafen und ist 
den damit betrauten Personen zur Last zu legen. Die 
Einrichtung der Kohlenpforten war eine nicht zu emp- 
fehlende, da der Pfortenverschluß nur durch eine Spann- 
schraube gesichert war. 

An der Bekämpfung des eindringenden Wassers ist, 
sobald die Gefahr in ihrem vollen Umfang erkannt war, 
von der Schifís- und Maschinenleitung und den Mann- 
schaften mit aller Anstrengung und in sachgemäßer 
Weise gearbeitet worden, sodaß nach dieser Richtung 
keine Vorwürfe zu erheben sind, auch ist festzustellen, 
daß die Pumpenanlage ordnungsmäßig funkticniert hat. 

Bei dem Ausbooten der Passagiere und der Besalzung 
sind durch die Aufregung spanischer Zwischendecks- 
passagiere und mehrerer Mitglieder der Besatzung einige 
Boote voreilig zu Wasser gelassen, davon 3 gekentert 
und es werden nach bisheriger Feststellung 15 Passagiere 
und 4 Leute der Besatzung vermißt, welche dabei er- 
trunken sein werden, 


Im übrigen hat sich das bei der hohen Dünung und. 


dem mit Schlagseite rollenden Schiffe schwierige Ret- 
tungswerk in anzuerkennender Ordnung und Disziplin 
vollzogen und die in der Presse erhobenen Vorwürfe 
haben sich als unbegründet bzw. stark übertrieben er- 
wiesen. Hervorzuheben« ist, daß außer den noch an 
Bord befindlichen Offizieren und Maschinisten noch 12 
Leute der Besatzung freiwillig bis zum letzten Augen- 
blick auf dem Schiffe ausgeharrt haben. 


Daß die Rettung im wesentlichen gelungen ist, ist 
vornehmlich der tatkráftigen Hilfe der funkentelegraphisch 
herbeigerufenen englischen Dampfer ,Kinfauns Castle”, 
„Soldier Prince”, City of Valencia” und „Euclid” zu 
danken. Den Kapitänen, Offizieren und Mannschaften 
dieser Dampfer gebührt besonderer Dank. 


Motorschlepper im internationalen Donauverkehr. 
In der Donau-Fluß-Schiffahrt hat eine holländische Ge- 
sellschaft Motorschlepper in den Verkehr gebracht. Zu- 
nächst sind zwei Schlepper von je 650 t eingestellt, die 


‘mit zwei Motoren von je 300 PS versehen sind. Während 


des Herbstes sollen noch weitere zurzeit im Bau befind- 
liche Schiffe in Betrieb genommen werden, Mit den 
neuen Schleppern wird der Weg Regensburg—Giurgiu in 
elf, der zwischen Wien—Giurgiu in sechs Tagen zu- 
rückgelegt. 

England 


Lohnabbau. Nachdem eine große Mehrheit der 
Werftarbeiter des Vereinigten Königreichs sich bei der 
letzten Abstimmung dafür entschieden hatte, cs ihren 
Führern zu überlassen, ihnen die bestmöglichen Bedin- 
gungen zu sichern, fand eine weitere Konferenz dieser 
und der Werftbesitzer statt. Die letzteren bestanden ’ 
auf Kürzung der verbleibenden wöchentlichen 10: s des 
Kriegsbonus, der noch bis unlängst 26!» s betrug, sie wird 
nun in vier Raten vom 1. Nov ember an stattfinden. 

Bau eines 60 000-t- Docks in England. Die London & 
Southwestern Railway Co. hat am 13. Oktober bei der 
Firma Armstrong Whitworth and Company ein Schwimm- 
dock von 60000 t Tragfähigkeit bestellt, das in Sout- 
hampton stationiert werden soll. Die Länge dieses Docks, 
das imstande scin wird, die größten Dampfer der Welt 
aufzunchmen, soll 960 Fuß betragen. 


Italien 


Die drei größten italienischen Reedereien. Die grüßte 
italienische Recderei ist jetzt der Lloyd Tricstinv (früher 
Oesterr. Lloyd) mit 236 822 t Schiffsraum und 28,8 Mill. 
Lire Kapital. Es folgt die Navigazione Generale Italiana 
mit 209952 t und 180 Mill. Lire Kapital und dann der 
Lloyd Sabaude mit 144157 t und 60 Mill. Lire Kapital. 
Der Lloyd Triestino verteilte für 1921 keine Dividende, 
die anderen beiden Gesellschaften 7,2 und 7 v. H 


Vereinigte Staaten 


Die 70000.t-Schifte. ,Naut. Gaz. (16. September 
1922) beschäftigt sich in einem Leitaufsatz mit dem Plan 
für den Bau von zwei Riesendampfern von je 70000 
B.R.T., mit dem Lasker, Chairman des Schiffahrtsamtes, 
die Welt überrascht hat. Der Plan wurde bekanntlich 
vielfach nicht ernst genommen, weil man die Zeit der 
Riesenschiffe für überholt gehalten hatte, doch scheint 
es sich hier um eine wirklich ernste Absicht zu handeln. 
Bekanntlich soll eine Aktiengesellschaft mit 30 000 000 $ 
zum Bau der Schiffe gegründet werden. Die Vorarbeiten 
hierfür sind bereits im Gange. Bedeutend wichtiger ist 
aber, daß bereits 250000 $ zur Ausarbeitung der Pläne 
bereitgestellt sind. Das Schiffahrtsamt ist an diesem Pro- 
jekt ganz besonders interessiert, da es hofft, an die zu 
gründende Gesellschaft die Schiffe der U.S. Lines ver- 
kaufen zu können. Vorbedingung für die Durchführung 
ist andererseits die Annahme des Beihilfengesetzes. Die 
Frage des Antriebes befindet sich noch im Untersuchungs- 
stadium. Es hieß anfangs, daß die Schiffe Dieselelek- 
trischen Antrieb erhalten sollten. Bei dem Riesensprung 
von Schiffen von höchstens 20000 B.R.T. mit Diesel- 
maschinen oder dieselelektrischem Antrieb, aie es bisher 
erst gibt, auf Schiffe der vorgeschlagenen Größe, scheint 
den amerikanischen Ingenieuren doch etwas bange ge- 


` worden zu sein. Deshalb schlägt Captain C. A. McAllister 


vom American Burcau of Shipping vor, die Geschwindig- 
keit auf 20 kn zu beschränken, obwohl er gleichzeitig er- 
klärt, die Amerikaner hätten die größten Lokomotiven, 
Häuser usw., den größten und schwierigsten Kanal der 
Welt mit Erfolg gebaut, warum sie nicht auch solche 
Maschinenanlagen bauen sollten. Schiffbautechnisch 


Seite 68 


werden überhaupt keine Schwierigkeiten gesehen. — 
Dieser ganze Plan beweist jedenfalls, ob er ausgeführt 
wird oder nicht, daß die Zeit der Riesenschiffe keines- 
wegs vorüber ist, sondern wahrscheinlich erst. beginnt. 
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Probefahrt des Motorschilfs „Missourian“, Am 
6. Juli machte die ,Missourian”, ein Schwesterschiff der 
„Californian”, der Amerikanisch-Hawaischen Dampf- 
schiffs-Gesellschaft gehörig, eine Probefahrt und kehrte 
am gleichen Tage zur Fertigstellung auf die Werft der 
Cramp Company zurück. Während der ununterbrochenen 
sechsstündigen Fahrt stromab wurden die Umdrehungen 


E und Indicator-Diagramme aufgenommen. ie 
rüfung des Oelverbrauchs geschah später auf der Fahrt 
nach New York und zwischen verschiedenen Häfen, die 


zum Laden angelaufen wurden. Das Ergebnis der sechs- 
stündigen Probefahrt ist folgendes: Steuerbord-Maschine 
116,65 Umdrehungen in der Minute; Backbord-Maschine 
114,45 Umdrehungen in der Minute; Durchschnitt beider 
Maschinen 115,55 Umdrehungen in der Minute; Steuer- 
bord-Maschine, mittelerer indizierter Druck 83,34 Pfund 
auf den Quadratzoll; Backbord-Maschine, mittlerer in- 
dizierter Druck, 86,19 Pfund auf den Quadratzoll; Steuer- 
bord-Maschine 2221 indizierte Pferdekräfte; Backbord- 
Maschine 2258 indizierte Pferdekräfte; beide Maschinen 
4479 indizierte Pferdekräfte. Das flache Wasser in Ver- 
bindung mit dem durch Belastung hinten E 
Tiefgang des Schiffes, hatte die gleiche Wirkung, als 
wäre das Schiff beladen gewesen. Die Maschinen ent- 
wickelten durchschnitlich 4500 indizierte Pferdekräfte 
bei 115 Umdrehungen in der Minute wie angenommen. 
Auf der Rückfahrt, wo das Wasser tiefer war, waren 
jedoch Umdrehungen und Leistungen beträchtlich über 
dem Durchschnitt, obwohl die Kontrollhebel auf den 
Maschinen nicht geändert wurden. 

Der Oelverbrauch auf See war sehr gleichmäßig. 
In den ersten vier Spalten der Tabelle sind die Ergeb- 
nisse der Beobachtungen zwischen den ersten Anlaufs- 
häfen vor der Abfahrt nach der Westküste zusammen- 
gefaßt. Die Angaben der letzten Spalte liefen am 
zweiten Tage nach der Abfahrt von New York nach dem 
Panama-Kanal auf drahtlosem Wege ein. Aus diesen 
Zahlen ersieht man, daß der Gesamt-Oelverbrauch per 
indizierte Pferdekraft (bei den Hauptmaschinen) ganz 
beständig ist und die seinerzeit veröffentlichten Resultate 
der ,Californian” bestätigt. 

In bezug auf Schiffskörper und Maschinen gleicht 
die ,Missourian” genau ihrem Schwesterschiff. 


Prüfungen auf See. 
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Motorschiff ,Missourian”, Juli 1922. 
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züglich der Maschinen auf Deck bestehen kleine Unter- 
schiede. Der Hauptunterschied in bezug anf die Deck- 
maschinerie ist, daß die elektrische Ausrüst der 
„Missourian” von der General Electric Company geliefert 
wurde, während die ihres Schwesterschiffs, die mit der 
des Motorschiffs „William Penn” gleich ist, von der 
Westinghouse Comp. stammt. Die Eigentümer wünschten 
die Apparate der beiden wohlbekannten Gesellschaften 
an einer Art Wettbewerb auszuprobieren, da die Leistung 
des Motorschiffs im ganzen viel von der Verläßlichkeit 
und Wirksamkeit der elektrischen Einrichtung abhängt. 
Das trifft vor allem für die Winden zu. Die Backbord- 
Maschine stand am 1. Juli zum erstenmal unter Druck, 
die Steuerbord-Maschine am folgenden Tage. Am A. 
einem Festtage, wurde nicht gearbeitet, am 6. machte das 
Schiff die oben erwähnte 12stündige Probefahrt. Diese 
Leistung ist beachtenswert und zeigt, daß genaue Aus- 
arbeitung des Modells und sorgfältige Herstellung der 
Maschinen (Akkuratesse beim Bau der Maschinen), die 
auf besonderen Fabrikationsmethoden beruht, die allge- 
meine Ansicht widerlegt, Dieselmaschinen müßten häu- 
fig und eingehend in der Werkstatt geprüft werden, ehe 
sie ins Schiff eingebaut werden könnten. Die eri- 
kanisch-Hawaische Dampfschiffahrtsgesellschaft hat den 
Ruhm, die beiden ersten, ganz in Amerika gebauten 
Motorschiffe zu besitzen. Diese laufen fahrplanmäßig in 
Verbindung und Wettbewerb mit ihren größten und 
besten Frachtdampfern. (Marine Engg. a. Shipping bge. 
v. September 1922.) GIL AW. 
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Der Lübecker Schiffsverkehr im Monat tember. 
Im Lübecker Hafen kamen im September 161 Dampfer, 
83 Segler und 12 Seeleichter, zusammen 256 Handels- 
schiffe an mit 45 798 Reg.-T., während 159 Dampfer, 73 
Segler und 9 Seeleichter, zusammen 241 Schiffe mit 
44 851 Reg.-T. Raumgehalt abgingen. 
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Hamburgs Seeschifisverkehr im September 1922. 
Nach Aufgabe des Handelsstatistischen Amts sind im 
Monat September im Hamburger Hafen seewärts zu 
Handelszwecken angekommen: 770 Dampfschiffe (1913: 
917) und 175 Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 510), im 
ganzen 945 Seeschiffe mit 1207504 Netto-Reg.T. (1913: 


D gd 


12., 13. Juli |15.,16.,17. Juli; 20., 22. Juli 


Datum der Prüfungen ............ A teas 10.,11. Juli 24., 25. Juli 
Fährt zwischen... o ds Philadelphia | New York Boston |Philadelphia| New York 
Und. A E ETA ET New York Boston |Philadelphia| New Jork Panama 
Tiefgang, vom EE 9: 4 73" 10 0” 13: 5” 
Tiefgang, hinten u... 00: EN e 16: 2” 18' 24 17' 8" 23° 10“ — 
Tiefgang, mittlere .....o....oooooommoooomm.o.o.o.o 12° 9“ 12 8: “ 13 10” 18' 7“ 23' 1” 
Wasserverdrängung, Tonnen ............o..o.... 6,705 6,678 1.347 10,213 13,000 
Dauer der Verbrauchsprüfung .................. 3 Stunden | 2 Stunden | 10 Stunden | 5 Stunden | 24 Stunden 
Umdrehungen p. Min. Steuerbord .............. 121,64 124 121 91 14,59 — 
Umdrehungen p. Min. Backbord, Maschine...... 118,63 121,96 119,90 112,21 — 
Umdrehungen p. Min. Durchschnitt Maschine ... 120,9 122,98 120,90 113,40 114 
Mittlerer indizierter Druck p. D-Zoll .......... 93,02 87,47 87,9 82,7 — 
Mittl. ind. Druck p. D-Zoll, Steuerbord-Maschine 89,04 86,33 85,62 88,18 — 
Mittl. ind. Druck p. D-Zoll, Backbord-Maschine 91,03 86,90 86,76 85,48 85,20 
Ind. HP Steuerbord-Maschine, Durchschnitt .... 2,988 2,477 2,450 2,170 — 
Ind. HP Backbord-Maschine .......o..oo...o.o..o.. 2,415 2,410 2,347 2,266 — 
Ind. HP Beide: nomas re e 5,003 4,887 4,197 4,436 4,440 
Oel p. ind. HP Hauptmaschinen ................ 0,309 0,312 0,304 0,306 0,307 
Oel per Stunde, Did. ae 1.545 1,525 1,459 1,357 1,363 
Geschwindigkeit, gemessen zwischen .......... N.E. Feuer | Ambrose Nautickel | Overfalls 
Und EE Ambrose Fire Isl. N.E. Feuer | Ambrose 
Kooten ui. ae ee 12,45 13,93 13,27 
Umdrehungen p. Min., Steuerbord-Maschine .... — 120,84 — 113,89 
Umdrehungen p. Min., Backbord-Maschine ...... — 121,20 — 111,70 
Umdrehungen p. Min., Durchschnitt ............ 115,3 121,02 121 112,8 
Slip 2% sans PPE EE TE E STERNE TOT 6,8 0,8 6,4 5 
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1427 mit 1246556) Abgegangen sind zu gleichen 
Zwecken seewärts: 820 Dampfschiffe (1913: 905) und 
296 Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 573), im ganzen 
1116 Seeschiffe mit 1265921 Netto-Reg.-T. (1913; 1478 
mit 1 223 305). 


Die Kohleniórderung des Ruhrbeckens (einschließlich 
der linksrheinischen Zechen) wird für September 1922 auf 
etwa 82 Mill. t in 26 Arbeitstagen veranschlagt. Im 
August 1922 stellte sich die Kohlenförderung in 27 Ar- 
beitstagen auf 8,3 Mill. t und im September 1921 auf 
79 Mill. t in 26 Arbeitstagen. Arbeitstäglich gerechnet 
wird sich für September 1922 voraussichtlich die För- 
derung auf etwa 317 000 t stellen gegenüber einer arbeits- 
täglichen Förderung von 308 769 t im August 1922 und 
von 302 072 t im September 1921. Das Ueberarbeits- 
abkommen hat bisher nicht den erwarteten Erfolg 
gebracht. i ¡ 
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Schifibautechnische Gesellschaft. Die XXIV. ordent- 
liche Hauptversammlung findet am 23, 24. u. 25. November 
in Berlin, in der Aula der Technischen Hochschule, Char- 
lottenburg, statt. Folgende Vorträge werden gehalten: 


Geh. Marinebaurat Tjard Schwarz-Wandsbeck: „Der 
fabrikmäßige Bau von Schiffen". 

Major a D Schmid - Berlin: „Die neuesten Fortschritte 
der drahtlosen Telegraphie und Telephonie”. 

Direktor Regenbogen - Kiel: „Zur Eröffnung der Aus- 
stellung des Handelsschiff-Normen- Ausschusses in der 


Aula”, 


Direktor Dr.-Ing. Weitbrecht-Stettin: „Das wirtschaft- | 


lichste Schiff". 

Obering. Müller - Hamburg: „Ueber Oelfeuerungen für 
Schiffskessel”. 
Direktor Dr. Bauer- Hamburg: Fortsetzung des vor- 
jährigen Vortrages über Untersuchungen zur Verfeine- 
rung der Modellschleppversuche mit Schiffsschrauben”. 
Professor Dr.-Ing. P röl - Hannover: „Kritische Betrach- 

tungen zu den Theorien des Schraubenpropellers”. 
Dr.-Ing. Kem p f- Hamburg: „Einige neue Geräte zur 
mechanischen Ermittelung der Schiffsformen und ihrer 
Quer- und Längsstabilität für Büro- und Bordgebrauch". 
Dr.-Ing. Wrobbel-Lobith: „Deutscher Flußschiffbau 
unter Berücksichtigung heutiger Wirtschaftlichkeits- 
fragen. 

Für Sonnabend, den 25 November, ist eine Besich- 
tigung des neuen Hirsch, Kupfer- und Messingwerkes 
Heegermühle bei Eberswalde vorgesehen. Abfahrt 8*? Uhr 
vorm. von Berlin, Stettiner Bahnhof; Rückfahrt 4? Uhr 
von Eberswalde. 

Aus Anlaß der Tagung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft gibt der Verlag des „Schiffbau wieder eine 
besondere Festnummer heraus, die an alle Teil- 
nehmer der Versammlung kostenlos zur Verteilung 
gelangt. Außerdem ist vorgesehen, diese Sondernummer 
auch allen im Auslande wohnenden Mitgliedern zuzustellen. 

Die Sondernummer eignet sich dadurch in hervor- 
ragender Weise zur Aufgabe von Repräsentationsanzeigen, 
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und es sei deshalb ganz besonders darauf aufmerksam 
gemacht. Anzeigenaufträge werden wegen 
der Kürze der Zeit umgehend erbeten. 


Der Höchste Rat der russischen Volkswirtschaft 
sendet durch sein „Ingenieur-Büro der permanenten In- 
dustrie-Schaustellung”, Moskau, den Schriftleitungen der 
technischen Zeitschriften ein Rundschreiben mit der 
Bitte, die deutschen Industriellen, Fabrikanten, Werft- 
und Fabrikbesitzer aufzufordern, das Büro nach Kräften 
zu unterstützen insbesondere durch Zusendung von 
aba pj Preislisten, Prospekten, Plakaten — in je 2 
Exemplaren. — Indem wir dem Frsuchen entsprechen, glauben 
wir das nicht ohne eine kurze Erklärung tun zu dürfen. 

Alle Unternehmungen in bezug auf Rußland — und 
sei es nur die Uebersendung von Propagandamaterial — 
können nur von dem Standpunkte aus beurteilt werden, 
daß die a ER Vorbedingung für eine irgendwie 
fruchtbringende Arbeit in oder mit diesem unglücklichen 
Lande in gege aw enge Zeit nicht gegeben ist. Diese 
Vorbedingung ist die Sicherheit des persönlichen Besitzes 
und die durch Staatsgewalt geschützte Freiheit des Er- 
werbs. In Rußland gilt nach wie vor Besitz als Diebstahl. 
Jeder, der dort Erwerb sucht, kann gewärtig sein, im 
ee Fall enteignet zu werden. Hieran ändert der 

mstand nichts, daß die Regierung unter dem Druck der 
Not fünf gerade sein läßt und, durch die Finger sehend, 
einem zügellosen Schiebertum freie Bahn gewährt. Die 
Regierung könnte — sollte man glauben — nichts klü- 
geres tun, als die Grundgesetze des Landes zu ändern 
und das Recht des Besitzes wieder einzuführen. Mit 
einem Schlage würde das gequälte Volk wieder aufleben 
können. Die bolschewistische Regierung tut dies aber 
nicht, weil sie die Rache; für die vielen durch ihre aktive . 
oder passive Schuld hingemordeten Landeskinder fürch- 
tet. Sie läßt lieber das ganze Volk verderben, als sich 
der Gefahr des eigenen Sturzes auszusetzen. Im laufen- 
den Jahre sind in den Hungergebieten nach ziemlich ge- 
nauer Berechnung ungefähr 20 Millionen Menschen elen- 
diglich zugrunde gegangen. Die reichen Kirchenschätze, 


. welche angeblich zu ihrer Rettung enteignet wurden, 


wandern durch Schieberketten ins Ausland, ohne im ent- 
ferntesten dem vorgegebenen Zweck zugeführt zu werden. 
Im Auslande, besonders auch in Deutschland, sucht die 
bolschewistische Regierung durch Verbreitung ihrer 
Irrlehren Fuß zu fassen. In Deutschland fordert sie 26 
Konsulate, d. h. Agitationszentren; im eigenen Lande 
aber herrscht infolge der Wahnsinnswirtschaft grauen- 
haftes Elend, dauernde Hungersnot, Gewalttätigkeit der 
Mächtigen, Ausrottung, Verschickung und Mord Anders- 
denkender. . 

Wie kann da ein billig Denkender seine Hand zur 
Stützung solcher Zustände geben? Hier muß der allge- 
meine Ruf laut werden: Erst zurück auf den Weg der 
Ehrlichkeit, des guten Rechtes und guten Willens! Dann 
wird die allseitige, erfolgreiche Hilfe nicht ermangeln und 
die persönliche Sicherheit der Machthaber nicht weniger 
gewährleistet sein als durch Rosse und Reisige der 
Roten Armee! 

Dies in dürren Worten die wahre Sachlage, an der 
keine Opportunitätspolitik etwas ändern kann. Rußland 
ist gegenwärtig für jeden ausländischen Unternehmer 
eine Wolfsgrube, für die Mehrzahl seiner Einwohner 
eine Hölle mit tausend Bulgen. Ach. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
In der ordentlichen Generalversammlung der Stet- 
tiner Oderwerke A.-G. für Schiff- und Maschinenbau in 
Stettin waren 12519000 M. Aktien vertreten. Die Bilanz 
sowie die Gewinn- und Verlustrechnung wurden ein- 
stimmig genehmigt und der Verwaltung Entlastung erteilt. 


Die Dividende wurde auf 25 % festgesetzt, die Vorzugs- 
aktien erhalten 5%. Das turnusmäßig ausscheidende 
Aufsichtsratsmitglied Geh. Kommerzienrat Franz Gribel 
wurde wiedergewählt; an Stelle des verstorbenen Kon- 
suls Max Metzler wurde Direktor Hans Gottstein in 
Stettin in den Aufsichtsrat gewählt, 
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„Phoenix, A.-G. für Bergbau und Hüttenbetrieb in 
Hörde. Die auf den 2. November einberufene ordentliche 
Generalversammlung wird u. a. über die Erhöhung des 
Grundkapitals auf 300 Mill. M. durch Ausgabe von 
25 Mill. M. vom 1. Juli 1922 ab gewinnanteilberechtigter 
Inhaberaktien zu beschließen haben. 


Hedwigshütte. Anthrazit-, Kohlen- und Kokswerke 
James Stevenson A.-G. in Stettin. Im Prospekt über die 
an der Berliner Börse zugelassenen 12 Mill. M. neue 
Stammaktien bemerkt die Verwaltung u. a.: Das durch 
den Krieg unterbrochene Geschäft mit englischen Kohlen 
ist in vollem Umfange wieder aufgenommen worden und 
hat sich für die Gesellschaft gut angelassen. Was die 
Aussichten für das Geschäftsjahr 1922/23 betrifft, so 
kann, sofern wir vor Störungen bewahrt bleiben, wieder 
mit einem befriedigenden Ergebnis gerechnet werden. 


Deutsche Niles-Werke A.-G. in Berlin. Im Berichts- 
jahr ist der Wiederaufbau der deutschen Niles-Werke in 
den Werkstätten in Weißensee und zwar sowohl für die 
ee ei Werkzeugmaschinen als auch für die Abtei- 
lung Preßluftbau, zu Ende geführt worden. Beide Abtei- 

er sind nunmehr in gleichmäßiger Fabrikation be- 
Der nach dem im Vorjahre aufgestellten Fabri- 
ee vorgesehene Serienbau ist in vollem 
Umfange durchgeführt worden. Die Fabrikation wurde 
zeitweise durch Materialmangel ungünstig beeinflußt. Die 
erzeugten Fabrikate wurden ohne Mühe abgesetzt. 
Durch Beschluß der Generalversammlung vom 26. Sep- 
tember 1921 ist das Aktienkapital um 5 Mill. M. Stamm- 
und 1 Mill M. Vorzugsaktien auf 10 Mill. M. erhöht 
worden. Die Kapitalseinzahlung ist zum größten Teil 
noch im alten Jahr, der Rest im Januar d J. durchge- 
führt worden. Die neuen Aktien sind erst ab 1. Januar 
1922 dividendenberechtigt. Die Gesellschaft erzielte in 
1921 einen Bruttogewinn von 10397512 M. fi. V 


2 352 615 M 
Ausland 
Zusammenbruch einer norwegischen Reederei. Die 


Reederei A. S. Britannia in Bergen ist in Liquidation ` 


getreten. Das 10 Mill. Kronen betragende Aktienkapital 
ist gänzlich aufgebraucht. 


Armstrong, Whitworth & Co. Das Jahr 1921 schließt 
mit einem Reingewinn von 438 888 (i. V. 675180) £ ab. 
Die Dividende wird 5% (10%) betragen, sie erfordert 
275625 £ und die Vorzugsdividende 252 500 £, der Vor- 
trag verringert sich hierdurch von 921 329 £ auf 832 09 £. 
Die laufenden Arbeiten stehen mit 4,99 gegen 6,20 Mill. £ 
ein. Die Gesellschaft hatte zu leiden unter dem allge- 
meinen Konjunkturrückgang und durch den Kohlenstreik, 
der eine dreimonatige Arbeitseinstellung herbeiführte. 
Im laufenden Jahr litt der Betrieb über drei Monate 


unter den weiteren industriellen | Zwistigkeiten. 


Direkte Stahlerzeugung. Der französische Ingenieur 
Toussaint Levoz in Givet (Ardennen) studiert in den 
Usines de Sainte-Marie et Gravigny in Rebouc bei Héches 
eg ein neues Verfahren zur direkten Ver- 
üttung von Eisenerz im Elektroofen. Die Analyse ergab 
C, 0,14; Si, 0,05; Mn, 0,30; S, 0,01; P, 0,02; ohne Blasen 
und Schwund. Gegenüber Vergleichen mit dem reklame- 
haften Lucien-Basset-Verfahren betont Levoz, daß seine 
ersten Versuche seit 1902 datieren und daß er außer- 
dem sehr lange Zeit hindurch seine Versuche auf eigene 
Kosten veranstaltet habe. Für seine letzten Versuche 
habe er von 300 000 zu seiner Verfügung gestellten Fr. 
weniger als 50 000 Fr. ausgegeben (während bekanntlich 
die von der Lucien-Basset-Gesellschaft ausgeworfenen 
Hunderttausende noch zu keinem industriell verwert- 
barem Ergebnis geführt haben). Bei der Praktizierung 
des Sedez-Verfahrens hat sich, nach der „Journée Indu- 
strielle”, die Unmöglichkeit bestätigt, direkt Stahl zu er- 
langen bei Verhüttung des Erzes in einem Ofen mit 
kiesel- oder graphithaltiger Verkleidung in Gegenwart 
von beständig kieselhaltigen Schlacken. Diese Beobach- 
tung unterscheide vollends die Arbeiten von Levoz von 
denjenigen Bassets. 
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e Zeitschriftenschau = 


Schifíbau 
Die metazentrische Höhe bei Querneigungen, von 
E. V. Telfer. The Mar. Eng. and Nav. Arch. v. Mai 22, 


S. 178—180. Dritter Teil einer Aufsatzreihe über die. 
Stabilität, ihre Beeinflussung durch Form und Gewichts- 
verteilung. Analytische Behandlung, Annäherungs- 
formeln. 

Elektrische Schweißung an‘ Stahlkonstruktionen mit be- 
sonderer Berücksichtigung von Schiffen, v. A. T. Wall 


(Inst. of Mach. Eng.). EE Angaben über die 
Schweißung am Motorschiff ,Fullagar” 2 E Ship- 
builder, Annual Numb. 1922. S. 347—34 


Motoren 


Einige Faktoren, die die Leistung von Dieselmaschinen 
begrenzen, v. Bruce (Inst. of Eng. a. Shipb. in 
Scotland). Auszug. Neben anderem wird bes. auch 
das Verháltnis der 4-Takt- zur 2-Takt-Maschine und 
deren Grenzen behandelt. Kurven. The Shipbuilder, 
Annual Numb. 1922, S. 422-425. 


Schifisbeschreibungen 


Der White Star Liner „Pittsburgh“. L — 183 m; 16 600 
B.R.T. 600 Pass. erster und 1800 Pass. zweiter Klasse. 
Gebaut von Harland & Wolff in Belfast. Abb. u. 
kurze Beschreibung. The Shipbuilder v. Juli 1922, 


S. 18—21 
Wirtschaftliches 


Betriebskosten von Motorschiffen, Auszug aus einem 
GE v. Tage Madsen vor der North-East Coast 
Inst Eng. a. Shipb. Betriebsergebnisse der Schiffe 
„Bullaren” : „Tisnaren" , „Xugaren”, und des Dampfers 
„Anton, eines Schwesterschiffes der ,Yugaren”. auf 
verschiedenen Reisen und in verschiedenen eladungs- 
A er The Mar. Eng. and Nav. Arch. v. Juni 22, 
231—232. 


Die heutige Ausgabe enthält folgende Beilagen: 

1. Frankfurter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Kolben- 
Kompressoren, PreBluft-Werkzeuge” usw.; 

2. Reichssammlung des Volksbundes „Deutsche 
Kriegsgräberfürsorge e. V.“, Berlin - Schöneberg, 
betr. „Kriegsgräberfürsorge”, 


worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 
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DR ET 
Der elektrische Antrieb 


der Steuermaschinen auf Handelsschiffen 
` Von Dipl.-Ing. J. Bahl. 


Nr. 6 


Der elektrische Antrieb der Steúermaschine ist 
in Deutschland bereits im Jahre 1896 auf dem 
Küstenpanzer ,„Aegir"!) versucht worden. Die 
ersten Versuche brachten jedoch keinen dauernden 
Erfolg, weil die nötigen Erfahrungen noch nicht 


Elaktrische Rudermasdune 
rmt Motor hEM 1% 
far are Sieverrornichlung mi 
. Rlegolertung. 
(Motorschi# ‚Iralz / 


steuermaschine, wofür in erster Linie die Elektrizi- 
tät in Frage kommt, während die Entwicklung der 
Turbinendampfer im Interesse der Reinhaltung des 
Kondensats auf Ausschaltung aller Kolbendampf- 
maschinen beim Antrieb der Hilfsmaschinen drängt. 


Abb. 1. Elektrische Steuervorrichtung mit Reepleitung 


vorlagen und die Vorbedingungen für die erfolg- 
reiche Einführung des elektrischen Betriebes noch 
nicht gegeben waren. 

Der Unterseebootsbau hat diese Erfahrungen 
geliefert, und die jetzt zahlreich entstehenden 
Motorschiffe verlangen einen Ersatz für die Dampf- 


1) ETZ. 1897, S. 66. 


Es ist daher in Zukunft mit einer weitgehenden 
Verwendung elektrischer Steuermaschinen auf Han- 
delsschiffen zu rechnen. 


Die wichtigsten neueren Ausführungsarten die- 
ser Maschinen sollen im nachstehenden erläutert, 
ihr Energieverbrauch ermittelt und mit dem der 
Dampfsteuermaschine verglichen werden. 


Lë 


| vez 
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I. Die mechanische Konstruktion der elektrischen 
Steuermaschine. 


Es bereitet im allgemeinen keine Schwierig- 
keiten, bei den bekannten Ausführungen von 
Dampfsteuermaschinen die Dampfmaschine durch 
einen Elektromotor zu ersetzen, doch muß dabei 
der Eigenart des elektrischen Antriebes gebührend 
Rechnung getragen werden. 


INN OI A III 


Se e 


Abb. 2. Elektrische Steuermaschine des Motorschiffs „Secundus“ ` 


Der Elektromotor besitzt in seinem Anker eine 
erhebliche Masse, welche bei jedem Anlauf be- 
schleunigt und beim Abstoppen verzógert werden 
muß. Mit Rücksicht auf genaue Einstellung des 
Ruders darf der Auslaufweg nur sehr kurz sein. Die 
Beschleunigungsarbeit wächst mit dem Schwung- 
moment des Ankers und dem Quadrat der Dreh- 
zahl; sie läßt sich praktisch auf jedes gewünschte 
Maß verkleinern durch Wahl eines langsam laufen- 
den Motors, da bei verschiedenen Motorgrößen 
gleicher Leistung die Schwungmomente nur etwa 
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im umgekehrten Verhältnis zur ersten Potenz der 
Drehzahl wachsen. 


Aus diesem Grunde ist es auch zweckmäßig, 
den Motor soweit wie möglich auszunutzen, da ein 
sehr reichlich bemessener Motor durch sein größe- 
res Schwungmoment den Betrieb ungünstig gestal- 
tet man bemißt daher den Motor so, daß 
er das erwartende größte Drehmoment eine 


Minute lang abgeben 


kann. 
Die erste neuere 
Steuermaschine auf 


einem deutschen- Han- 
delsschiff, die für das 
Motorschiff „Fritz” 
geliefert wurde, zeigt 
Abb. 12). Der Motor 
- treibt durch selbst- 
sperrendes Schnecken- 
vorgelege die beiden 
 Kettentrommeln für die 
Reepleitung an, welche 
den Ruderquadranten 
bewegt. Diese mecha- 
nische Übertragung nach 
dem Hinterschiff mag 
für Dampfsteuermaschi- 
nen berechtigt sein, da 
dadurch die Kondensa- 
tionsverluste in den 
langen Rohrleitungen 
vermieden werden, und 
vielfach am Heck kein 
Raum für Aufstellung 
einer Dampfmaschine 
verfügbar ist. Eine elek- 
trische Steuermaschine 
läßt sich auch in be- 
schränktem Raume 
leichter unterbringen und 
die Verluste in den Ka- 
beln werden sicher er- 
heblich geringer sein, als 
die Reibungsverluste in 
der langen Reepleitung, 
da die Maschine meist 
mit nur geringer Be- 
lastung läuft. Wo da- 
her gleich beim Entwurf 
des Schiffes mit einer 
elektrischen Steuer- 
maschine gerechnet werden kann, kommt diese 
Anordnung im allgemeinen nicht mehr in 
Betracht. 

Als wesentlich günstiger muß die in Abb. 2 dar- 
gestellte Steuermaschine für das Motorschiff 
„Secundus"” bezeichnet werden. Der Motor 
treibt durch selbstsperrendes Schneckenvorgelege 
ein Ritzel, welches in den verzahnten Quadranten 


2) Die in den Abb. 1—3 dargestellten Maschinen sind 
von den Siemens-Schuckertwerken und den Atlaswerken 
ausgeführt. 
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eingreift. Bei Handbetrieb wird durch Verschie- 
bung der Maschine auf ihrer Grundplatte das Ritzel 
aus dem Quadranten ausgerückt und der Reserve- 
Schraubensteuerapparat eingekuppelt, außerdem 
ist eine Notpinne vorgesehen. Die Verschiebung der 
Maschine gestaltet sich bei beweglichen elektri- 

schen Zuführungsleitungen wesentlich einfacher als 
` bei Dampfantrieb. 


p) 


Abb. 3. Schraubensteuerapparat mit elektrischem und Handbetrieb 


Zum  Handbetrieb dient ein unabhängiger 
Schraubensteuerapparat und außerdem noch die 
Reservepinne, obwoht diese nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd nur für solche Schiffe er- 
- forderlich ist, die nicht zwei unabhängige Steuer- 
vorrichtungen besitzen. 

Es würde daher auch eine Steuervorrich- 
tung mit Schraubensteuerapparat 
nach Abb. 3 durchaus den Vorschriften genügen. 
Der Motor treibt durch ein in Oelbad laufendes 
. Schneckenvorgelege von hohem Wirkungsgrad die 
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Spindelwelle, die durch Klauenkupplungen ent- 

weder mit dem Schneckenrad oder mit dem Hand- 

antrieb verbunden werden kann. Die Umkupplung 

auf Handbetrieb läßt sich außerordentlich leicht 
und rasch bedienen. | 

Große Verbreitung haben besonders in England 

die elektrisch-hydraulischen Steuer- 

maschinen?) gefunden, von denen Abb. 4 ein 

- Beispiel gibt. Ihr‘ wesentlicher Be- 

V standteil ist eine mehrzylindrige Pumpe 

y mit veränderlichem Hub, welche von 

| ` einem Elektromotor mit gleichblei- 

\ bender Drehzahl von etwa 750 Um- 


Al p drehungen pro Minute angetrieben 
A. wird und je nach der gewünschten 
| I} Bewegungsrichtung des Ruders Druck- 
0, öl in den einen der beiden 
10 Preßzylinder liefert, welche direkt 


ear VER Ausgleichsleitung Bei Ubrriastung 


Abb. 4. Elektrohydraulische Steuermaschine 


an der Ruderpinne angreifen. Durch diese hydrau- 
lische Uebertragung lassen sich die an der Ruder- 
pinne erforderlichen großen Kräfte mit gutem Wir- 
kungsgrade ausüben, während trotzdem die nötige 
Selbstsperrung gewährleistet ist. Nachteile sind die 
dauernd durchlaufende Pumpe mit Motor, welche 
auch in den Pausen Leerlaufsarbeit verzehrt, und 
der verhältnismäßig hohe Preis der Anlage. 


3) D. R. P. 251 286, F. L. Martineau. 
l (Fortsetzung folgt.) 
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Der Antrieb von Luft- und Wasserfahrzeugen durch Luftpropeller 


Von Dr.-Ing. Schaffran. 


In dem Diagramm Abb. 14 Z. Nr. 21/3659 sind die 
Ergebnisse der ersten zur Erörterung herangezogenen 
Durandschen Propellergruppe Fı Aı Sı Propl. Nr. 1, 5 
und 7 mit durchweg den gleichen geraden Flügelformen 
(nach Abb.6), den gleichen schmalen Blattbreitenverhält- 


B 
nissen von b = p = 75% und den gleichen Quer- 


schnitten (nach Abb, 9 auf der Druckseite glatt und ge- 
rade), aber den drei verschiedenen nominellen Steigungs- 
verhältnissen von H/D = 0/9, 0,7 und 0,5 als Funktion 
der oben zuletzt abgeleiteten Touren - Leistungsgrade 


E 
Cow | ES a in Form der Propellerwirkungsgrade 


(Fortsetzung) 
n H — Ve 


np, der nominellen Slips sn -: "att sowie der Slips- 


D R 
grade Cs = SE aufgetragen. Die Anwendung desselben 


für einen bestimmten vorliegenden Konstruktionsfall mag 
in folgendem gleich an einigen Zahlenbeispielen erláutert 
werden. 

Aufgabe 1: Gegeben sei ein Motor von WPS = 165 
abgebremsten Wellenpferdestárken bei ns = 1400 Touren 
pro Minute und abgenommene Flugzeuggeschwindigkeit 
Vs = 130 km/h. Verlangt: Durchmesser, Steigung und 
Wirkungsgrad des zweckmäßigsten Propellers, 

Tourenzahl pro Sekunde: 

ns 1400 


60 60 


n 23,3; 


2° 
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Fortschrittsgeschwindigkeit des Propellers unter Be- 
rúcksichtigung des Vor- oder Nachstroms: 
Ve = Vm (1 — w); 
Nachstromziffer w auf Grund ähnlicher Ausführungen 
zu 0,20 angenommen ergibt 
Ve = 36,1 0,80 — 28,9 m/sec; 


Tourenleistungsgrad: i 
Sf. a 3 
Caw = LHCE y 22,40 
Nei 28,958  “ 


Tabelle 3. 

Abhängigkeit des Propellerwirkungsgrades Yp vom 
Durchmesser D bei gegebener Motorstárke von WPS 
= 165 und gegebener Propellertourenzahl ns = 1400/min 
für die Flugzeuggeschwindigkeit von Vs = 130 km/stde. 


|ı | 2 |3 | 4 | 5 ¡6 


| Prop. H/D np C Sn | D H 

Ne. DN | "Ia | tm | m 
43,0 2,42 2,17 
31,2 2,58 1,81 
13,6 2,88 1,44 

Für diesen Wert von Caw = 1,64 bestimmen die 


Diagramme Abb. 14 (Z. Nr. 21/3659) der Propellergruppe 
F, A, Sı für die verschiedenen Steigungsverháltnisse von 


SCHIFFBAU N. 6 


H/D = 0,5, 0,7 und 0,9 die in Tabelle 3, Spalte 3 und 4 


D 
eingetragenen Wirkungsgrade np und Slipgrade Cs -= SE 
e 


bei den in Spalte 5 verzeichneten nominellen Slips sn. 
Die in Spalte 6 aufgeführten Propellerdurchmesser D sind 
aus den Werten von Cs auf Grund der Beziehung 


Ve 
D = Cs- SE und die in Spalte 7 verzeichneten Stei- 


gungen aus den Durchmessern D und Steigungsverhált- ` 
nissen H/D (Spalte 2) ermittelt worden. | 

Zu diesen Auswertungsmethoden mag zunächst be- 
merkt werden, daß denselben naturgemäß nur ein rela- 
tiver Wert zugesprochen werden darf, und zwar haupt- 
sächlich aus dem Grunde, weil die obigen Propeller, die 
für sich allein, d. h. nicht zusammen mit dem Flug- 
zeugmodell geprüft wurden und demzufolge der Einfluß 
des letzteren auf die Wirkungsweise der Sehraube nur 
schätzungsweise durch Annahme über den Vor- oder 
Nachstrom berücksichtigt werden konnte. Nach Tabelle 3 
Spalte 3 wurde für den vorliegenden Fall der beste Wir- 
kungsgrad von ve = 68,5% zwar bei dem Modell Nr. 5 
einer Schraube von D — 2,58 m Durchmesser und H/D — 
0,7 Steigungsverhältnis festgestellt, doch sind die Wir- 
kungsgrade der beiden übrigen Modelle Nr. 1 und 9 der 
Schrauben von D = 2,42 — 2,88 m Durchmesser und H/D 
— 0,5 — 0,9 Steigungsverhältnissen dem des ersten Propel- 
lers nur verhältnismäßig wenig unterlegen. Letzteres mag 
aber darauf zurückgeführt werden, daß sich nach dem 
Diagramm Abb. 14 bei dem obigen Touren-Leistungsgrad 
von Cnw = 1,64 die Kurven der Propellerwirkungsgrade 
aller drei untersuchten Schrauben zufälligerweise gerade 
überschneiden, so daß in Wirklichkeit auch tatsächlich ir 
diesem besonderen Fall eine Gleichwertigkeit aller in 


Nr. 6 


Tabelle 3 aufgeführten Schrauben von recht verschiede- 
nen Durchmessern und Steigungsverhältnissen vorliegen 
kann. Immerhin hat die günstigste Schraube einen nicht 
unwesentlichen kleineren Durchmesser und ein höheres 
Steigungsverhältnis als sie in der Praxis für den gleichen 
Konstruktionsfall in der Regel gewählt werden. Eine 
zweckmäßigst dimensionierte Schraube unter Einhal- 
tung der in Aufgabe 1 gestellten Bedingungen hätte 
ungefähr einen Durchmesser von D=2,80 m und ein 
Steigungsverhältnis von H/D = 0,56 erhalten müssen. Die- 
selbe soll aber auch nicht nur einen guten Wirkungsgrad 
bei Maximalgeschwindigkeit, sondern auch noch einen 
bestmöglichen bei der Anfahrt und während der Periode 
des Aufstieges des Flugzeuges unter viel höheren Be- 
lastungsgraden aufweisen, so daß der Konstrukteur, um 
beiden Fällen gerecht zu werden, bei der endgültigen 
Schraubendimensionierung ein notwendiges Kompromiß 
machen muß. Nach den Werten in Tabelle 3 sind für 
die Schrauben Nr. 5 und 9 die Produkte von D? - H un- 
gefähr gleich groß im Durchschnitt = 12,00. Demnach 
würde für eine Schraube von D = 2,8 m Durchmesser die 
zugehörige Steigung 
12 12 


= == 153 m das Steigungsverhältnis 
Ge e 1,53 


also nach diesen Versuchresultaten gleich H/D = — 


2,80 

0,548 sein müssen und letzteres ziemlich genau 
mit demjenigen (von H/D = 0,56) übereinstimmen, 
welches oben als das für diesen Fall in der 
Praxis übliche angegeben worden ist. Der Wirkungs- 
grad dieser Schraube (mit H/D = 0,548) von ge = 68,4%, 
wird nach Tabelle 3 (Spalte 2 und 3) auch bei Maximal- 
geschwindigkeit des Flugzeuges dem des besten Pro- 
pellers Nr. 5 der Gruppe von np = 68,5 % nur ganz un- 
wesentlich unterlegen sein. 


Aufgabe 2: Es sollen die Umdrehungen des Motors 
von ns — 1400/min durch ein Untersetzungsgetriebe für 
den Propeller auf np = 1100/min reduziert, im übrigen 
aber die in Aufgabe 1 gestellten Bedingungen eingehalten 
werden. In diesem Falle beträgt der Tourenleistungsgrad 
der Schraube 


DS SES Hess 165 - 18,4? _ 440. 
vr 28,9 


Bei diesem Wert von Cnw = 1,40 bestimmt das Dia- 
gramm Abb. 14 fiir die drei verschiedenen Propeller Nr. 
1, 5 und 9 die in Spalte 4 (Spalte 3—5) eingetragenen 
Werte für den Wirkungsgrad up, den nominellen Slip sn 
und den Slipgrad Cs. Die aus letzterem auf Grund 


der Beziehung D = C, 


messer D sind in Spalte 6 und die zugehórigen Steigun- 
gen in Spalte 7 verzeichnet. 


V 
.— errechneten Propellerdurch- 
n 


Tabelle 4. 

Abhängigkeit des Propellerwirkungsgrades %⁄p vom 
Durchmesser D'bei gegebener Motorstärke von WPS — 
165 und gegebener Propellertourenzahl von np - 1100/min 
für die Flugzeuggeschwindigkeit von Va - 130 km/stde. 


emmer me nn en ea e e 


` 
Ny 
R 
Ml 
S 
X 
# 


Prop.| y "p C Sn D H 
o | Nr. CA | "ed a | m 
ı | ı | on" 710 | 1,78 | 374 | 280 | 2,52 
21 5 | 07: 714 | 190 |- 27 | 209 | 209 
31.9 | 05 ` 694] 213| 58 | 333 | 167 
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Naturgemäß sind bei den geringeren Propellertouren- 
zahlen von np= 1100/min sowohl die Durchmesser D als 
auch die Steigungen H (s. Spalten 6 und 7) größer als im 
vorigen Fall. Die Produkte von D? -H weisen wie oben 
bei den in Betracht kommenden niedrigeren Steigungs- 
verhältnissen von H/D = 0,5 — 0,7 wieder annähernd 
konstante Werte auf. Die Propellerwirkungsgrade sind 
durchweg höher als bei ns = 1400 Touren pro Minute. 


Aufgabe 3; Es sollen die Propellertouren unter 
- Einhaltung der in Aufgabe 1 gestellten Bedingungen wei- 
ter bis auf np = 800/min untersetzt werden. Der Touren- 
leistungsgrad beträgt dann 


3 3 
GC 165 - 13,3? 
en EE _—_ =Í, 
Caw SS E 1,13 


und bestimmt nach Diagramm Abb.14 die in Tabelle 5 
eingetragenen Werte. 


Tabelle 5. 


Abhängigkeit des Propellerwirkungsgrades 7p vom 
Durchmesser D bei gegebener Motorstärke von WPS — 
165 und gegebener Propellertourenzahl von np = 800/min 
für die Flugzeuggeschwindigkeit von Vs = 130 km/stde. 


A 


Prop Y 8 ER 
HD p C n D H 
Nr. | | E " (nu T m l ww 


1 1 0,9 74,5 1,58 344 | 3,10 
2 5 0,7 14,2 1,69 3,68 2,58 
3 9 0,5 68,2 1,89 4,11 2,05 


Propellerdurchmesser D und Steigungen H erreichen 
hierbei noch höhere Werte. Da die Produkte D? - H bei 
den niedrigen Steigungsverhältnissen auch in diesem 
Falle ziemlich genau konstante Größen ergeben, so kann 
man diese versuchstechnisch festgestellte Beziehung wohl 
bis zu einer gewissen Grenze verallgemeinern, aber nur 
für die Bedingung, wenn es sich darum handelt, bei ge- 
gebener Motorstärke und Geschwindigkeit für eine be- 
stimmte Tourenzahl zugeordnete Propeller ohne Rücksicht 
auf den besten Wirkungsgrad zu dimensionieren. Um 
schließlich den Einfluß der Reduktion der Propeller- 
umdrehungen zu kennzeichnen, ist in der Tabelle 6 eine 
Gegenüberstellung.der durch die Tabellen 3—5 ermittel- 
ten Werte vorgenommen worden. 


Tabelle 6. 


Abhángigkeit des im Maximum erreichbaren Pro- 
pellerwirkungsgrades np von den Tourenzahlen bei ge- 
gebener Motorstárke von WPS = 165 und gegebener Ge- 
schwindigkeit von Vs = 130 km/stde. 


lı | 2 E 

np a Gi 

(mm) ei) (m) 
1 | 1400 | 685 2,58 1,81 
2 | 1100 | 714 ! 299 | 2,09 
3 800 | 745 1 34 | 3,10 


Hiernach nehmen die Wirkungsgrade Yp von 68,5 bis 
auf 74,5% d. s. ca. 9% zu, wenn die Propellertourenzah- 
len von 1400 bis auf 800/min reduziert werden. 

Aus dem Diagramm Abb. 13 geht bereits hervor, daß 


— 


nD 
nicht derjenige Propeller einer Serie den besten Wir- 


bei einem bestimmten Geschwindigkeitsgrade Cp - 
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kungsgrad aufweist, welcher hierbei gerade seinen maxi- 
malen erreicht, sondern in den meisten Fällen ein ande- 
rer, dessen im Maximum überhaupt erreichbarer Wir- 
kungsgrad an sich kleiner sein kann als der der übrigen 
Propeller an der betreffenden Stelle. Aus der einhüllen- 
den Kurve der Schar von Wirkungsgraden der Abb. 13 


nD 


kann man einander folgende zugeordnete Werte von 
und np entnehmen. 


Tabelle 7. 


Abhängigkeit der im Maximum erreichbaren Pro- 
pellerwirkungsgrade np von den Geschwindigkeitsgraden 


"Rp = aD | 


1,| 0,425 | 68,5 
27 0,570 | 73,5 
3 | 0,750 78,0 


Hieraus geht hervor, daB die Wirkungsgrade in ge- 


wissen Grenzen ziemlich genau mit den vierten Wurzeln 
4 ;—— 


aus den Geschwindigkeitsgraden, d. h. mit TD zuneh- 
men, wobei natürlich vorausgesetzt ist, daß die Propeller 
bei gegebenen Geschwindigkeiten V den Verhältnissen 
zweckmäßigst angepaßt sind, d. h. entweder bei gegebe- 
nen Durchmessern D mit den günstigsten Tourenzahlen 
n arbeiten oder bei festgesetzten Tourenzahlen die gün- 
stigsten Durchmesser aufweisen. Letzteres läßt sich für 
bestimmte vorliegende Konstruktionsfälle, d. h. gegebene 


Motorstärken WPS und Geschwindigkeiten V, aber nur 
durch Auswertungen und Versuchsergebnisse auf Grund 
von Diagrammen nach Art der Abb. 14 ausführen, wie 
solche beispielsweise in den übrigen Aufgaben 1—3 vor- 
genommen worden sind. Die einhüllende Kurve der ein- 
zelnen Wirkungsgradkurven einer Schar von Propellern, 
deren Versuchsresultate als Funktion der Tourenleistungs- 


3 —— 
un? 
grade Cow y 


Ve? 


aufgetragen sind, liefert daher erst den relativen allge- 
mein gültigen Maßstab zur Beurteilung des Gütegrades 
einer ganzen Propellerserie im Vergleich zu einer anderen, 
und zwar für die verschiedensten Motorstärken, Ge- 
schwindigkeiten und Propellertourenzahlen für den Fall, 
daß die Wahl des zweckmäßigsten Schraubendurch- 
messers (und Steigungsverhältnisses) noch freigestellt ist. 
Aus diesem Grund sollen in folgendem die übrigen von 
Durand untersuchten Propellerserien sowohl mit der erst 
bereits erörterten wie auch unter sich der Einheitlichkeit 
wegen nur auf dieser Basis miteinander in Vergleich ge- 
setzt werden. 


nach Art des Diagramms Abb. 14 


B. Einfluß einer Vergrößerung der Blattbreite. 


Diese Versuche wurden mit der Propellergruppe Fı 


D 
I 


| 


As Sı Propeller Nr. 2, 6 und 10 (s. Tabelle 2) mit gerader 4 


Flügelform Fı (s. Abb. 7) dem größeren Blattbreitenver-; 


B 
hältnis Az von b =o 10% und auf der Flügeldruck- 


seite geraden Querschnitten S, (s. Abb. 10) ebenfalls bei 
den drei verschiedenen in sich konstanten Steigungsver- 
hältnissen von H/D = 0,9, 0,7 und 0,5 ausgeführt. Die 


Ca 
, 
"D mm P 
J gp z L@s/Jungs - Toarngeed 
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Abb. 16 


Original-Versuchsdiagramme sind in den Aeronautics 
1917, Report 14, Platte VII in Konstantenform als Funk- 


V 
tion der Geschwindigkeitsgrade zD im englischen Maß- 


system gebracht. Abb. 15 (Z. Nr. 21/3653) zeigt eine Dar- 
stellung derselben nach der oben erörterten Methode 


des Verfassers, ebenfalls als Funktion der Geschwindig- 
S 
keitsgrade 


=D in Form der Schubkonstanten c, = Tape 


M | 
der Momentenkonstanten cz = und der Propellerwir- 


n*D5 


ef 


kungsgrade Np. während in Abb. 16 (Z. Nr. 21/3658) 
eine weitere Auswertung und Darstellung dieser Resul- 
tate als Funktion der Tourenleistungsgrade 


| ] Y WPS:n? 
Caw bes "Ve 


vorgenommen worden ist, Ein hieraus abgeleiteter Ver- 
gleich dieser Propellergruppe sowie der übrigen noch fol- 
genden mit der ersten unter Abschnitt A erörterten soll 
zum Schluß in einer zusammenfassenden Tabelle gebracht 


werden. (Schluß folgt.) 


e 


Die Vorträge auf der diesjährigen Frühjahrstagung 
der Institution of Naval Architects 


Von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


Das 
vonFrachtschiffenundihre Verände- 
rung durch die VölligkeitderSchiffs- 
form" wurde von E. Leslie Champness be- 
handelt, der seine Betrachtungen auf eine Anzahl 
von Schiffen gleicher Länge (400° = 121,92 m), glei- 


folgende Thema „Längsfestigkeit 


cher Breite (53° — 16,15 m), gleicher Tiefe (bis 
Oberdeck 30'9” = 9,37 m, bis zur Brücke 2872" = 
11,66 m) und gleicher allgemeiner Anordnung er- 
streckte, die aber mit verschiedenen Völligkeits- 


graden (Blockkoeffizienten: 0,632; 0,67; 0,70; 0,75 


(Schluß) 


und 0,80) und dementsprechend auch verschiedener 
Maschinenleistung ausgebildet waren. Die stati- 
schen Festigkeitsberechnungen wurden unter der 
üblichen Annahme durchgeführt, daß die Schiffe auf 
Wellen von Trochoidenform liegen, deren Länge der 
Schiffslänge und deren Höhe '/» dieser Länge ent- 
spricht. Berechnet wurden die Scherkräfte und 
Biegungsmomente einmal für den Fall, daß das 
Schiff auf dem Wellenberge, das andere Mal für 
den, daß es im Wellentale schwimmt. Beim ersten 


Falle sind gleichmäßige Verteilung der Ladung, leere. 
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Bunker und leere Tanks (einschl. der Ballasttanks), 
beim zweiten Falle leere Laderäume, aber gefüllte 
Tanks angenommen. Die Ergebnisse dieser Rech- 
nungen hatte der Vortragende in Tafeln zusammen- 
gestellt und teilweise auch in Kurvenbildern aufge- 
tragen; sie zeigten z. B., daß die Biegungsmomente 
mit zunehmender Völligkeit bei Schwimmlage auf 
dem Wellenberge rasch wachsen und beträchtlich 
größer als im Wellentale sind. Das Verhältnis bei- 
der Momente verringert sich mit Zuschärfung der 
Schiffsform. Bei Verkleinerung der Völligkeit wach- 
sen die Biegemomente im Wellental. Die größten 
vertikalen Scherkräfte treten im Wellentale auf. 


Aus den Biegungsmomenten hat der Vortragende 


f 


dann die maximalen Zug- und Druckbeanspruchun- 
gen abgeleitet, wobei aber nur die statischen, nicht 
die durch den Wasserdruck hervorgerufenen Kräfte 
berücksichtigt wurden. Nicht untersucht ist der 
Einfluß verschiedener Schiffstypen auf den Block- 
koeffizienten, wobei übrigens zu bemerken ist, daß 
bei Fahrgastschiffen der mittlere Schiffsraum Passa- 
giereinrichtungen tragen wird, also weniger Lade- 
raum enthält. Infolgedessen würden die Biegungs- 
momente im Wellentale erhöht und auf dem Wellen- 
berge verringert werden. Auch dem Zusammenhange 
des Zeitelements mit den maximalen Beanspruch- 
ungen hatte Champness seine Aufmerksamkeit ge- 
widmet. 
der Meereswelle zu 50'/sec (15,24 m/sec) angenom- 
men und ferner vorausgesetzt, daß sich die Eigen- 
geschwindigkeit der Schiffe beim Vorhandensein 
derartiger Wellen erheblich vermindert, so können 
für das völlige Schiff (Blockkoeffizient 0,80) 
mit 10 kn und das schlanke Schiff (Blockkoeffizient 
0,632) mit 15 kn Geschwindigkeit tatsächliche 
Schlechtwettergeschwindigkeiten von 7,0 bzw. 13,5 
kn als zutreffend gelten. Die Relativgeschwindig- 
keiten zwischenWelle undSchiff ergeben sich dann zu 
61,8'/sec (18,83m/sec) und 72,8'/sec (22,18 m/sec), und 


die Zeiten zur Durchmessung von 200’ (60,96 m) be- 


tragen 3,24 bzw. 2,75 Sekunden. Daraus wird ge- 
folgert, daß Druck- und Zugmaxima in durchschnitt- 
lich etwa 1% Sekunden wechseln, daß aber in dieser 
kurzen Zeitspanne sich die jeweiligen Höchstspan- 
nungen nicht voll ausbilden können. Diese Verrin- 
gerung der Höchstbeanspruchungen ist bei scharfen 
Schiffen kleiner als bei völligen. Zum Schlusse 
empfahl der Vortragende, die Spannungen im 
Schiffskörper auf See durch Spannungsmesser prak- 
tisch festzustellen. 

Die Diskussion wurde von John Biles er- 
öffnet, der den durch solche Untersuchungen ge- 
förderten Fortschritt begrüßte und darauf hinwies, 
wie mangelhaft demgegenüber früher die Unter- 
lagen für den Schiffbau waren. Er berichtete über 
Versuche, die mit dem Zerstörer , Wolf" angestellt 
wurden. , Wolf” wurde, voll ausgerüstet, ins 
Trockendock gebracht und dort so aufgeklotzt, daß 
der Schiffskörper Biegungsmomenten wie im See- 
gange ausgesetzt war. Die Beanspruchungen wur- 
den dann mit einem Stromeyerschen Festigkeits- 
messer ermittelt. Hierauf schickte man das Boot 
bei schlechtem Wetter auf See und wiederholte die 
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Messungen mit denselben Apparaten, wobei sich 
im Verhältnis 5:8 geringere Werte ergaben. 
Thomson stellte fest, daß es nach diesen Unter- 
suchungen nicht viel Zweck hätte, alle Verbände 
mit dem Deplazement zu verändern, sondern daß 
man auf Durchschnittswerte kommen könne, und 
ging im übrigen auf die Beanspruchung von Tank- 
schiffen näher ein. Archibald Denny hielt 
dem Vortragenden einen 1892 gehaltenen Vortrag 
von E. I. Reed entgegen, der zu anderen Folgerun- 
gen gekommen sei, und empfahl zu Messungen in 
See den Fereday-Palmer-Apparat, der sich hierfür 
besser als der Stromeyersche eigne. Alexander 
kritisierte einige Voraussetzungen, von denen der 
Vortragende bei seinen Berechnungen ausgegangen 
war, Whiting empfahl, die Beanspruchungen von 
Tankdampfern bei Belastungsánderungen durch 
Füllen und Entleeren von Tanks im Dock zu megsen 
und die Ergebnisse durch Vergleichsmessungen auf 
See nachzuprüfen. Im Schlußworte wandte sich 
Champness gegen diejenigen Diskussionsredner, 
die eine Ergänzung seines Vortrages nach dieser 
oder jener Richtung hin gewünscht hatten. Man 
müsse sich bei solchen Untersuchungen auf das 
Wesentliche beschränken, sonst komme man nie zu 
einem Ende. 


In dem weiterer Vortrage: „Einige Son- 
derfálle von zweidimensionalen Zug- 
oder Druckkráften” behandelte Professor 
C. E. Inglis rein mathematisch das Problem der 
Verteilung von Zugkräften in sehr dünnen ebenen 
Platten von verschiedener Form und Belastung. 
Nach Erörterung von sechs Einzelfällen wandte er 
die dabei erhaltenen Ergebnisse auf ein in der 
Mitte belastetes, nuförmiges Steigeisen an, das aus 
einer solchen dünnen Platte ausgeschnitten ist. Zu 
einer auszugsweisen Wiedergabe eignet sich dieser 
Vortrag ebensowenig wie die kurze anschließende 
Diskussion, an der sich C. P. Martin und G. S. 
Baker beteiligten. 


Hierauf folgte John Tutin mit einem Vor- 
trage über „den wirtschaftlichen Wir- ` 
kungsgradder Handelsschiffe". Er ging 
von der allgemeinen Formel für den Wirkungsgrad 
eines Handelsschiffes 


jährliches Frachterträgnis — jährliche Unkosten 
Se ee ar DO 
investiertes Kapital 


E 


aus; in diese fügte er neue Faktoren ein, die den 
Zusammenhang mit der Ladung, die Nettotonnage, 
das Deplazement, die Anschaffungskosten, die 
Schiffsgeschwindigkeit auf See, die Frachtrate, die 
Makler- und Verwaltungsspesen, die Vermessungs- 
gebühren, die Maschinenleistung, die Brennstoff- 
kosten, den Brennstoffverbrauch, die Versicherung, 
die Löhne, die Abnutzung, die Reisedauer und die 
Zahl der Hafentage berücksichtigen. Er besprach 
die Bedeutung dieser einzelnen Faktoren in ihrem 
Verhältnisse zueinander und kam zu dem Schlusse, 
daß die meiste Aussicht für eine Verbesserung des 
wirtschaftlichen Wirkungsgrades bestehe, wenn man 
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1. zur Verwendung flüssiger Brennstoffe, Ostküste auf Stapel gelegt worden. Das cite vom 
2. zur Benutzung von Diesel- an Stelle von  Vortragenden ausführlich beschriebene Boot betraf 


Dampfmaschinen, 

3. zur Einführung von Einringdrucklagern z. B 
Mitchell) übergeht und 

4. der Propellerkonstruktion 
samkeit zuwendet. 


In der Diskussion legte Dr. P. Hillhouse 
dar, daß es zwei Wege gebe, um die Wirtschaftlich- 
keit eines Schiffes nachzuprüfen, einmal den einer 
tabellarischen Uebersicht, zweitens den der mathe- 
matischen Formel. Nach der ersten Methode sei 
der Reeder in der Lage, den wahrscheinlichen Wirt- 
schaftswert eines bestimmten Schiffstyps festzu- 
stellen. Sie habe im Vergleiche zu der mathemati- 
schen den Vorteil, daß sie die jeweilige Veränderung 
der Maschinenleistung mit der Geschwindigkeit 
u. a. in einer Weise zu erkennen ermögliche, die 
nach der mathematischen Methode sich nicht er- 
reichen lasse; sie sei überdies klarer und übersicht- 
licher und frei von mathematischen Symbolen. Die 
Formel ergebe ein zu starres System, und überdies 
gebe es Einflüsse auf den wirtschaftlichen Wir- 
kungsgrad, die sich mathematisch überhaupt nicht 
erfassen lassen. Er ziehe deshalb die tabellarische 
Methode vor, erkenne aber trotzdem die vom Vor- 
tragenden erörterte Lösung vom wissenschaftlichen 
Standpunkte aus als hochbedeutsam an. Archi- 
bald Denny glaubte, daß die von Tutin ent- 
wickelte Formel für den Schiffsentwurf wohl nütz- 
lich sein könne, jedoch dürfe man nicht vergessen, 
daß die Praxis diese Formel doch wohl nur in sehr 
eng begrenzten Fällen anwenden werde, weil: die 
meisten Schiffsreeder zu viele Sonderforderungen 
an die für sie anzufertigenden Schiffe stellten. 

Der letzte Vortrag endlich lautete: „Neue 
Entwicklungen auf dem Gebiete der 
Motor-Rettungsboote.” Der Vortragende, 
I. Rennie Barnett, gab hierbei eine Beschrei- 
bung zweier neuen Typen von Rettungsbooten der 
Royal National Institution mit motorischem Antriebe. 
Das eine davon betraf ein kleines, nur 35’ (10,67 m) 
langes, sich selbst aufrichtendes Fahrzeug, das auf 
einem Wagen an Land transportiert werden kann, 
was bei den bis 1921 gebauten Motor-Rettungs- 
booten von 28 (11,58 m) Länge nicht möglich war. 
Dieses Boot ist in Eastbourne stationiert und kann 
mit einem fünfzehnpferdigen Motor rund 5,9 kn lau- 
fen. Ein ähnliches Boot von leichterer Bauart und 
höherer Geschwindigkeit ist für eine Station der 


erhöhte Aufmerk- 


das New-Brighton-Rettungsboot mit 60’ (18,29 m) 
Länge; dieses Fahrzeug hat 2 Schrauben, 2 Antriebs- 
motoren von je 76 PS Leistung und läuft 9,75 kn 
stündlich. Die Schrauben arbeiten in Tunneln. Das 
Boot hat 2 Lagen von Außenhautplanken aus Teak- 
holz, hölzerne Spanten und stählerne Schotten. Die 
aus Holz gefertigten Längsbänder sind außen auf 
der Beplankung angebracht. Endlich ist auch noch 
ein selbstaufrichtendes Boot im Bau, das eine 
Schraube und Segeleinrichtung erhalten wird. 


Die Besprechung wurde von E. W. Block- 
sidge eröffnet, der darauf hinwies, daß die Zahl 
der durch Rettungsboote Geretteten in den letzten 
Jahren zwar ständig abnehme, aber trotzdem die 
Bedeutung dieses Bootstyps nicht verkannt werden 
dürfe. Die Abnahme in der Zahl der durch Ret- 
tungsboote Geretteten erkläre sich durch die hohe 
Vollkommenheit der sonst an Bord vorhandenen 
Rettungsmittel sowie die Fortschritte auf dem Ge- 
biete der drahtlosen’ Telegraphie. Heute ` müsse 
man eine Flotte von mit starken Motoren ausge- 
rüsteten und mit Einrichtungen für drahtlose Tele- 
graphie versehenen Rettungsbooten ‚fordern, so daß 
schnelle Verbindung mit in Seenot befindlichen 
Schiffen aufgenommen werden kann. Diese Boote 
könnten dann ihr Hilfswerk in viel größerer Entfer- ' 
nung von der Küste ausführen, als das früher je 
möglich gewesen wäre. Commander Dou- 
glas, Chefinspektor bei der National Lifeboat In- 
stitution, teilte mit, daß die Ausrüstung der Ret- 
tungsboote mit funkentelegraphischen Einrichtungen 
schon in Erwägung gezogen, bisher aber leider an 
der Kostenfrage gescheitert sei. Dabei waren nicht 
nur die Anschaffungskosten, sondern auch die Be- 
soldungsbeträge für die Funkentelegraphisten zu be- 
rücksichtigen, deren Dienste doch nur sehr selten in 
Anspruch genommen werden würden. Indessen 
würde diese Frage nicht aus dem Auge verloren, 
und vermutlich würde drahtlose Telegraphie für die- 
jenigen großen Boote vorgesehen werden, die bei 
schlechtem Wetter regelmäßig auf See zu kreuzen 
hätten. Captain Young vom Board of Trade 
wies auf die Bestrebungen hin, das gesamte Ret- 
tungsbootwesen in die staatliche Hand zu überfüh- 
ren; indessen glaube er, daß die freiwillige Organi- 
sation vorzuziehen sei, und hoffe, daß diese jetzt 
vorhandene Organisation sich von jeder regierungs- 
seitigen Unterstützung werde freihalten können. 


Der Aktionsradius von Unterseebooten 


Zu den weit verbreiteten, aber falschen Anschau- 


ungen, die hinsichtlich des Kriegsschiffmaterials vor dem 


Kriege herrschten, gehört auch die, daß ein Unterseeboot - 


nur wenige Tage auf See bleiben und deshalb nicht an 
jeder Operation zur See teilnehmen könnte, die eine 
längere Abwesenheit von der Flottenbasis erfordert. 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 


Dieses war auch eins der Hauptargumente, mit denen Sir 
Percy Scotts Kritiker die Aufsehen erregenden Anschau- 
ungen zu widerlegen suchten, die er über das Untersee- 
boot kurz vor dem Kriegsausbruche entwickeit hatte; es 
wurde nicht nur von Schriftstellern aus dem bürgerlichen 
Leben, sondern auch von mehreren Seeoffizieren hohen 
Ranges behauptet. Deshalb ist es nicht überraschend, 
daß sich im Publikum allgemein die Anschauung verbrei- 
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tete, das Unterseeboot sei nur für Operationen an der 
Küste verwendbar. Schon bald nach Kriefs:ust-uch 
eingetretene Ereignisse zeigten jedoch, daß de: -kti rs- 
. radius dieser Fahrzeuge stark unterschätzt worden war. 
Bereits im ersten Kriegsmonat wurden deulsche Ubuoote 
mehrere 100 Seemeilen von ihrer nächsten Basis ent- 
fernt angetroffen. Anfang 1915 traten se auch an der 
Küste Irlands auf, und im Frühjahr desselben Jahres 
erreichte ein Boot sogar Konstantinopel nacl. einer Fahrt 
von 3450 sm, die es von Wilhelmshaven aus zurückgelegt 
hatte. Zur selben Zeit haben kleinc englısihe Untersee- 
boote, die in Kanada gebaut waren, den Atlantischen 
Ozean mit eigener Maschinenkraft durchquert, und das 
Boot „E 11” von nur 675 t hat damals im Marmarameer, 
also in feindlichen Gewässern, eine Fahrt von 31tágiger 
Dauer durchgeführt. Ein Jahr später lag die Fahrt des 
deutschen Bootes „U 53° nach den Vereinigten Staaten 
und zurück, eine Reise über wenigstens 7000 sm, die 
ohne Ergänzung des Oelvorrats erfolgte. Der Aktions- 
radius von Unterseebooten war mithin zehnmal größer, 
als man vor dem Kriege angenommen hatte. Noch immer 
besteht indessen eine gewisse Unklarheit über die größte 
Zeitdauer, die ein Boot während des Krieges ununter- 
brochen auf See zubringen kann. Die englischen Boote, 
die den Atlantic bewachten, waren häufig mehr als 
30 Tage unterwegs, während nach deutschen Nachrichten 
der erste Unterseekreuzer „U 139” eine Fahrt von 
sechswöchiger Dauer ausgeführt hat. 


Das Interesse an dieser Frage ist jetzt durch die be- 
merkenswerte Leistung eines französischen Bootes, des 
„Victor Réveille”, erneut wachgerufen worden, das kürz- 
lich den Auftrag erhielt, festzustellen, wie lange es ohne 
Unterbrechung auf See bleiben könnte. Es verließ Cher- 
bourg Anfang Juni und kam am 31. August nach einer un- 
unterbrochenen Fahrt von 60 Tagen nach Boulogne zurück. 
Soweit bekannt, ist dies die längste Reise, die ein Unter- 
seeboot bisher unternommen hat, wobei zu bemerken 
wäre, daß Friedensverhältnisse durchaus nicht günstiger 
für einen derartigen Versuch sind als Kriegsverhältnisse. 
Der „VictorRe&veille” istdasfrüheredeut- 
sche Boot „U 79” und somit eins der vielen ehemals 
deutschen Boote, die jetzt unter französischer Flagge 
fahren. Im Jahre 1916 in Hamburg fertiggestellt, gehörte 
es zu einer Gruppe von Booten, die hauptsächlich zum 
Minenlegen eingerichtet waren, und eins davon legte 
auch die Minen aus, die zur Versenkung von H M. S. 
„Hampshire“ — mit Lord Kitchener an Bord — führten. 
Die Konstruktion des „Victor Réveille” ist besonders be- 
merkenswert durch die geringen Bootsabmessungen. An 


der Oberfläche verdrängt das Fahrzeug nur 755 t, unter ` 


Wasser 833 t. Seine Länge über alles beträgt 186° 4” 
(56,794 m), die Breite 19% 10” (6,0 m), und der Tief- 
gang 15” 1” (4,6 m). Das Boot ist daher noch nicht 
einmal % so lang wie ein moderner Zerstörer, und 
in der Breite etwa 10 Fuß (3 m) schmäler. Die Haupt- 
antriebsanlage besteht aus 2 Sätzen sechszylindriger 
Viertakt-Dieselmaschinen mit je 900 WPS Leistung, die 
dem Boote eine Geschwindigkeit von 10,6 kn gibt. Bei 
Unterwasserfahrt entwickeln die Elektromotoren 800 PS 
für 8 kn Geschwindigkeit. In seinem Aufsatze über 
deutsche Unterseeboote betont A. W. Johns, die Klasse, 
zu der dieses Boot gehört, unterscheide sich von allen 
sonstigen Unterseebooten dadurch, daß sie innen- 
liegende Hauptballasttanks besitzt. Diese Boote haben 
- daher einen Druckkórper von ziemlich großem Durch- 
messer — 16,4’ (5,0 m) gegen 13,5’ (4,1 m) bei „U 161” — 
und kleine Außentanks, die statt Wasser Oel aufnehmen. 
Die beiden Hauptballasttanks liegen innen, der größere 
davon erstreckt sich unter dem Minenraum und zu beiden 
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Seiten des Motorraums nach oben, während der andere 
unter dem Maschinenraum liegt und teilweise an dessen 
Seiten nach oben hin ragt. Mit der vollen Brennstoff- 
ladung von 87 t beträgt der Konstruktionsfahrbereich des. 
„Victor Réveille” bei einer wirtschaftlichen Geschwindig- 
keit von 7 kn 7800 sm. Es ist noch nicht bekannt, welche 
Entfernung das Boot in den 60 Tagen durchfahren hat; 
aber es ist sicher, daß es durchschnittlich wenigstens 7 kn 
gemacht hat und der Gesamtweg somit mindestens 10080 sm 
beträgt, folglich 2280 sm mehr, als man dem Boote bei nur 
einer Brennstoffladung -zugetraut hatte. Tatsächlich 
liegen die Fahrbereiche aller deutschen Boote, mit denen 
englische Besatzungen gefahren sind, wesentlich höher, 
als den amtlichen deutschen Angaben entspricht, und 
man geht wohl in der Annahme nicht fehl, daß ihr 
Aktionsradius aus militärischen Gründen absichtlich 
kleiner angegeben wurde, als er in Wirklichkeit war. 


Daß das Unterseeboot einen viel größeren Aktions- 
radius besitzt, als jedes Ueberwasser-Kriegsschiff gleicher 
Größe, ist jetzt allgemein bekannt. Zweifelhaft aber ist 
es, ob dieser Vorteil schon in vollem Umfange ausgenützt 
werden kann. Er ergibt sich hauptsächlich aus der Ver- 
wendung von Verbrennungsmotoren, die bei geringer 
Leistung im Brennstoffverbrauche sehr ökonomisch 
arbeiten, während die bauliche Anordnung des Schiffs- 
körpers für die Aufnahme eines im Verhältnisse zum 
Deplacement besonders großen Oelvorrats sehr geeignet 
ist. Amtlich nach dem Kriegsende veröffentlichte Angaben 
zeigen, daß in der Konstruktion aller deutscher Unter- 
seebootstypen ein großer Fahrbereich angestrebt wurde. 
Bei „U 29”, einem typischen Boote von 675 t Verdrán- 
gung, betrug der Aktionsradius bei 8 kn Geschwindigkeit 
9800 sm, bei „U 43” (725 t) erhöhte er sich auf 11 250 sm, 
bei den Unterseekreuzern Nr. 139 und 142 betrug er 
18 000 sm bei 11 kn und 20000 sm bei 6 kn Fahrt. Noch 
viel bemerkenswerter sind die entsprechenden Angaben 
für die kleineren Typen; „U B 18” von nur 272 t hatte 
einen Aktionsradius von 7000 sm bei 6 kn und „U C 16“ 
von 410 t 8700 sm bei 7 kn. Dabei sind dies Boote, deren 
kleine Abmessungen den Anschein erwecken könnten, 
als ob sie nur zur Küstenverteidigung benutzt werden 
sollten. Sie konnten aber trotzdem Fahrten von mehreren 
1000 Meilen ausführen. Die in Deutschland gebauten 
Unterseeboote größten Fahrbereichs scheinen die 
„Deutschland“ und ihre sechs Schwesterboote gewesen 
zu sein, die ursprünglich zu Handelsbooten bestimmt 
waren, aber später in Kriegsfahrzeuge umgebaut wurden. 
Obwohl sie nur 1510 t Deplacement hatten, ist ihr Brenn- 
stoffassungsvermögen groß genug für eine Dauerfahrt von 
25000 sm bei 5% kn Geschwindigkeit. Wenn man je- 
doch den Fahrbereich kleiner Schiffe, gleichgültig, ob 
für Ueber- oder Unterwasserfahrt, betrachtet, so ist es 
nötig, außer den technischen auch noch andere Faktoren 
in Betracht zu ziehen, 


Daß ein Boot wie „U B 18” tatsächlich eine ununter- 
brochene Reise von 7000 sm hätte ausführen können, 
darf bezweifelt werden. Der große Raummangel im Boote 
und auf Deck, die Schwierigkeit, die engen, mit Maschinen 
voll bepackten Innenräume gut zu lüften, das Geräusch 
der Dieselmotoren und die heftigen Bewegungen des 
Boots bei schlechtem Wetter dürften wohl dazu führen, 
daß die Gesundheit der Besatzung schon nach wenigen 
Wochen auf See zu leiden anfangen würde, d. h. also, die 
Anforderungen an den Menschen werden eher ihre 
Grenzen erreicht haben, als die mechanischen Teile abge- 
nutzt sind. Natürlich sind die Dienstverhältnisse an Bord 
während eines Krieges viel anstrengender als sonst. Die 
ständige Nervenanspannung der Besatzung, wenn das 
Boot auf See ist, muß zu schnellem Verbrauche der 
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Nervenkraft führen, besonders, wenn es sich in feind- 
lichen Gewässern aufhält und dann fortgesetzt in Gefahr 
schwebt. Der tatsächliche. Fahrbereich eines Untersee- 
bootes im Kriege hängt deshalb in erster Linie von der 
geistigen und physischen Beschaffenheit der Besatzung 
ab, und es leuchtet ein, daß diese sich vorher niemals 
genau bestimmen läßt. Da indessen die Unterseeboote 
an Größe zunehmen und damıt bessere Wohnverhältnisse 
an Bord geschaffen werden können, auch mehr freier 
Raum an Deck für Uebungen und zur Erholung verfügbar 
ist, so werden künftig die dienstlichen Verhältnisse für 
die Besatzung erträglicher werden, sodaß ein Zusammen- 
brechen der Gesundheit oder der Moral bei der Besatzung 
weniger zu befürchten ist. Es ist kein Grund ersichtlich, 
warum ein großes, wirklich seetüchtiges Unterseeboot 
nicht imstande sein sollte, so lange auf See auszuhalten, 
wie sein Brennstoffvorrat es ermöglicht, ohne daß eine 
übermenschliche Anspannung des Personals nötig ist. 
Andererseits ist zu berücksichtigen, daß, wenn die Ab- 
messungen eines Unterseebootes über eine gewisse Grenze 
hinaus erhöht werden, es schwierig sein wird, mit dem 
Boote unter Wasser zu manövrieren, und daß es dann 


Zum Ausbau 
- der Technischen Hochschulen 


Von Dr. Alexander Lang, Patentanwalt (Berlin). 


Durch die jüngste Verfügung des preußischen Unter- 
richtsministers erfährt die Technische Hochschule einen 
bedeutungsvollen Ausbau. Die Errichtung von Fakultäten 
bedeutet im Rahmen dieser Hochschule etwas neues; sie 
ist zweifellos zu begrüßen. Zusammenfassung, nicht Zer- 
splitterung muß das Ziel sein. Bislang war man auf dem 


ege, möglichst viele, „Abteilungen” zu schaffen. Jede 
neu aufkommende Technik verlangte gleichsam ihre be- 
sondere Abteilung. So entstanden Selbstverwaltungs- 


organe, von denen jedes für sich arbeitete und mit andern 
Hochschulverwaltungskörpern möglichst wenig zu tun 
haben wollte. Das führte auch zu einer Zersplitterung 
der technischen Wissenschaften und damit zu einer Ge- 
fahr der Entfremdung der aufeinander. angewiesenen ein- 
zelnen Wissenschaftszweige. Es war Professor Riedler, 
ein Hochschulpädagoge von Weltruf, der zum ersten Male 


auf diese Gefahr mit allem Nachdruck aufmerksam `" 


machte und verlangte, daß an Stelle des Einzelwissens 
ein harmonisch zusammenfassendes Gesamtwissen ge- 
höre. Andere Hochschullehrer von Bedeutung schlossen 
sich dieser Auffassung an, und so gelangte der bis dahin 
zerfahrene Reformplan auf realen Boden. Die Reform 
mündete aus in die Zusammenfassung der Teilwissens- 
gebiete. — 

Mit Recht hat man die zusammengefaßten Einzel- 
wissenschaften als Fakultäten bezeichnet, diese Bezeich- 
nung haftet im Sprachbewußtsein und jedermann weiß 
von den Universitäten her, um was es sich dabei handelt. 
So entstanden durch Verfügung des preußischen Staats- 
ministeriums nachstehende Fakultäten: die Fakultät für 
allgemeine Wissenschaften an Stelle der bis- 
herigen Abteilung für Wissenschaften, die Fakultät für 
Bauwesen, umfassend die Abteilungen für Architek- 
tur und Bauingenieurwesen, die Fakultät für Ma- 
schinenwirtschaft, bestehend aus den Abtei- 
lungen für Maschinenbau, Schiffs- und Schiffsmaschinen- 
bau, Elektrotechnik, die Fakultät für Stoffiwirt- 
schaft, bestehend aus den Abteilungen für Chemie, 
Hüttenkunde und Bergbau. 

Es ist selbstverstándlich, daß dieser nunmehrigen 
Gliederung auch ein neues Verfassungsstatut folgen muß, 
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notwendig werden wird, selbst im tiefsten Wasser mit 
äußerster Sorgfalt zu navigieren. Aus diesem Grunde 
wird zweifellos jede Marine damit fortfahren, auch Boote 
von mäßiger Größe zu bauen — z. B. Boote bis 1000 t 
für gewöhnliche Zwecke —, während man gleichzeitig 
den großen Unterseebootskreuzer für besondere Ope- 
rationen weiter entwickeln wird. Diese Typeneinteilung 
scheint in der Tat in den Vereinigten Staaten, Frankreich 
und Japan vorgenommen zu sein, womit diese Staaten 
dem von Deutschland im Kriege geschaffenen Beispiele 
folgen. Obwohl die Aussicht auf eine lange Friedens- 
dauer die Entwickelung des Unterseebootes natürlich 
verlangsamt hat, wird doch ständig ein Fortschritt erzielt, 
und es sind im Auslande gegenwärtig Boote im Bau, die 
alles in allem den deutschen Unterseekreuzern hinsicht- 
lich des Fahrbereichs nur wenig unterlegen sein werden. 
Das Auftreten von Unterseebooten, die den Stillen Ozean 
überqueren und wieder zurückfahren können, ohne Brenn- 
stoffvorräte zu erneuern, verspricht ein neuer, wesent- 
licher und die Kriegfiihrung komplizierender Faktor in 
der See-Strategie zu werden. (The Engineer, 15. Sep- 
tember 1922.) La. 


Hochschul-Nachrichten 


denn im Rahmen des bisherigen läßt sich das Neue nicht 
zur Auswirkung bringen. Einer Neuregelung bedarf das 
Promotionswesen. Bisher wurde die Promotion an der 
Technischen Hochschule durch die Hochschule als solche, 
den Senat, vorgenommen. Der Senat ist dabei nichts 
weiter als eine sachlich unbeteiligte Vollzugsinstanz. 
Was die Fachabteilung beantragt, konnte nur genehmigt 
werden, eine Prüfung war aus praktischen Gründen nor- 
malerweise nicht gegeben. Dabei erfolgte aber die Pro- 
motion unter der Verantwortung des Senates. Es ist des- 
halb zu erwarten, daß das Promotionsrecht in dem neuen 
Verfassungsstatut den einzelnen Fakultäten der Hoch- 
schule übertragen wird, weil nur sie einen Einblick in 
die in Betracht kommenden Gebiete haben dürften und 
deshalb auch nur sie Verantwortung tragen können. 


Bei dieser Gelegenheit ist auch die bislang ungenü- 
gende Ausgestaltung des Promotionsrechtes in der Fa- 
kultät für allgemeine Wissenschaften einer Prüfung zu 
unterziehen. Die Erlasse vom Jahre 1921 befriedigten 
niemand. Bisher konnten in der allgemeinen Fakultät 
die Naturwissenschaftler einerseits und die Historiker 
bzw. Volkswirte andererseits promovieren. Dabei war 
Voraussetzung, mit Rücksicht auf die Universität, daß das 
Thema der Dissertation der Technik nahe stand. Es ist 
aber ein Unding, wenn ein Volkswirt den Doktor der 
technischen Wissenschaften, also den Dr.-Ing. er- 
langt und dies zu einer Zeit, in der alle Universitáts- 
Fakultäten dazu übergegangen sind, den Dr. rer. pol. an 
Stelle des alten Dr. phil. zu geben, und damit den Volks- 
wirt eindeutig als das zu kennzeichnen, was er ist. Es 
wurde vorgeschlagen, den an der Technischen Hochschule 
promovierten Nationalökonomen den „Doktor der tech- 
nischen Wirtschaftswissenschaften” zu verleihen. 


Der Dr.-Ing. könnte bei dieser Gelegenheit in die 
gutdeutsche Bezeichnung und zugleich historisch geläu- 
fige Bezeichnung Doktor der technischen Wissenschaften 
übergeführt werden, wie dies die Technische Hochschule 
in München von Anfang an getan hat. 


Neuerdings ist auch die Frage der Zulassung von 
Fachschulabsolventen zum Hochschulstudium aufgetreten. 
Auf Wunsch des preußischen Staatsministeriums für 
Wissenschaft, Kunst und Volksbildung wurde eine Denk- 
schrift zu dieser Frage verfaßt. Gegen die Zulassung 
solcher Personen zum Hochschulstudium als ordentlich 
Studierende sprechen aber die allerschwersten Bedenken, 


Seite 82 


die der Verein Deutscher Chemiker neuerdings zum Aus- 
druck gebracht hat. Zunächst genügt die Vorbildung 
eines Fachschulabsolventen in keiner Weise zur vollen 
Erfassung des akademischen Studiums. Würde man also 
die Absolventen dieser Schulen zulassen, so müßte das 
Niveau der Ausbildung an den Hochschulen sinken. Des 
weiteren liegt auch kein Bedürfnis vor zur Heranziehung 
weiterer Kreise zum Hochschulstudium. Der Zudrang 
zum Hochschulstudium ist eher zu stark, er übertrifft den 


Bedarf an Akademikern erheblich. Besonders begabten - 


Fachschulabsolventen ist das Hochschulstudium im übri- 
gen schon jetzt zugängig, denn sie können als Hörer an 
allen Vorlesungen und Uebungen teilnehmen und durch 
besondere Leistungen die vorschriftsmäßige Vorbildung 
ausgleichen. Unter diesen Umständen wird man darauf 
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dringen müssen, daß der Unterrichtsminister den vom 
Hauptausschuß für Handel und Gewerbe im Preußischen 
Landtag vorgezeichneten Weg nicht einschlägt oder wenn 
er ihn einschlägt, doch so, daß der Wissenschaftsbetrieb 
grundsätzlich unberührt bleibt. E 

Schließlich ist darauf zu dringen, daß in dem neuen 
Verfassungsstatut der Name der Technischen Hochschule 
zeitgemäß angegeben wird. Die moderne Technische 
Hochschule ist die Universität der Technik. Der Name 
Teshnische Universität ist deshalb der gege- 
bene und deckt sich auch mit dem Sprachgebrauche der 
übrigen Kulturstaaten. Der Angelsachse beispielsweise 
spricht von den deutschen Technischen Hochschulen als 
von Technical Universities, weil diese Bildungsanstalten 
in seinem Lande so heißen. Ä 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Seerechtskonierenz. Am 10. Dezember 1922 wird im 
Haag, entsprechend dem am 4. Februar 1922 auf der Ab- 
rüstungskonferenz in Washington gefaßten Beschlusse, 
eine Konferenz zusammentreten, an der je zwei Rechts- 

elehrte der Vereinigten Staaten, Englands, Frankreichs, 
taliens und Japans teilnehmen, um sich mit den Bedin- 
gungen des modernen Seekrieges zu beschäftigen und 
eine entsprechende Erweiterung der Bestimmungen der 
Haager Konvention von 1907 über die Kriegführung 
zwischen zivilisierten Nationen auszuarbeiten. (Temps, 


6. Oktober 1922.) 
Argentinien 


Einteilung der Seestreitkräftee Die argentinischen 
Streitkräfte zur See sind in 3 Divisionen annähernd 
gleicher Einheiten eingeteilt worden. Die erste Division 
umfaßt: die Panzerschiffe Moreno" und , Rivadavia”, 
den Kreuzer „Buenos Aires”, die Zerstörer „Juyny”, 
«Calamarca”, „Cordoba, „La Plata” und die Transport- 
schiffe „Bahia Blanca” und ,Pampa”. Die zweite Division 
vereinigt in sich: die Panzerkreuzer „San Martin”, „Bel- 
grano”, ,Pueyrredon”, ,Garibaldi”, den Kreuzer ,Nuevo- 
de-Julio”, die Zerstörer ,Entre-Rios”, Corrientes”, 
„Midiones”, die Transportschiffe , Chaco”, ,Guardia”, 
„Nacional, „Rio Negro". Die dritte Division endlich 
besteht aus: den Küstenwachtschiffen „Libertad", 
“Independencia”, den Kanonenbooten ,Parana”, „Ro- 
sario” und ,Patria”, den Torpedobooten „Comodoro Ry”, 
„Murature‘ und den Transportschiffen ,Patagonia”, 


„Vicente-Fidel” und „Lopez. 


Küstenwachtschiff „Los Andes” und die Hilfsschiffe ` 


„Sayuhueque”, ,Teuco” und ,Namuncurá” sind in Cor- 
riente, Küstenwachtschiff „El Plata” sowie die Torpedo- 
boote mo und „Thorne” und das Handelsschiff ,,Ino- 
cayal’ in Concepcion, die Schlepper Una, ,Querandi”, 
«Fuegino”, ,Tchuelche” und ,Azopardo” sowie die 
Avisos ,Gaviota” und ,Golondrina” in der ersten See- 
zone stationiert worden, 

Das Kiistengebiet ist in 3 Seezonen eingeteilt worden; 
daneben stehen Feuerland und die angrenzenden Inseln. 
(Moniteur de la Flotte, 7. Oktober 1922.) 


Brasilien 


Neuorganisation der Marine. Der Beschluß der bra- 
' silianischen Regierung, eine amerikanische Marineabord- 
nung heranzuziehen, hat, wie der Mitarbeiter der Times 
aus Rio de Janeiro berichtet, die dortigen englischen 
Kreise bitter enttäuscht. Sie befürchten davon eine 
schwere en der wirtschaftlichen Interessen 
Englands und ein völliges Schwinden des Ansehens, das 
England bis dahin in der brasilianischen Marine genoß. 
Die Entwicklung muß als das natürliche Ergebnis der in 
den letzten Jahren erfolgten politischen Annäherung 
zwischen Brasilien und den Vereinigten Staaten ange- 
sehen und als eine Wirkung des Krieges aufgefaßt 


werden, der England ganz in Anspruch nahm, wáhrerd 
er den Vereinigten Staaten freie Hand ließ. In zu- 
nehmendem Maße sind die jüngeren brasilianischen 
Marineoffiziere von amerikanischen Gedanken beeinflußt 
worden, besonders während des Krieges, wo amerika- 
nische Offiziere als Lehrer im Fliegen und Admiralstabs- 
dienst tätig waren. Während die Vereinigten Staaten 
einen Marineattaché bei ihrer Gesandtschaft in Brasilien 
hatten, waren die englischen Interessen nur durch einen 
in Buenos Aires wohnenden jüngeren Marineattache 
vertreten, der gleichzeitig den Dienst für Argentinien 
und Uruguay mit versehen mußte. Die erste Enttäu- 
schung erlitt England, als das brasilianische Linienschiff 
„Minas Geraes" zur großen Instandsetzung und zum Ein- 
bau des amerikanischen Feuerleitungssystems nach 
Brooklyn ging und „Sao Paulo”, ebenfalls in England ge- 
baut, bald folgte. Etwa 2 Mill. £ wurden dafür in den 
Vereinigten Staaten ausgegeben. Trotzdem bleibt es 
zweifelhaft, ob es gegenwärtig kampfkräftige Schiffe sind. 
Bedenkt man, daß diese beiden Großkampfschiffe, zwei 
Aufklärungsschiffe und 10 Zerstörer, welche sämtlich von 
englischen Werften gebaut sind, sich ebenso wie das 
dritte derzeit für Brasilien gebaute, aber an die Türkei 
verkaufte und bei Kriegsausbruch von England beschlag- 
nahmte Großkampfschiff als H.M.S. „Agincourt” aus- 
gezeichnet bewährt haben, daß die einstige Gründung 
der brasilianischen Marine und ihre Entwicklung einer 
Reihe von englischen Offizeren zu danken ist, daß eng- 
lische Schiffe, englische Methoden, englische Mannszucht 
und selbst englische Uniformen von der brasilianischen 
Marine angenommen sind, so ist die Verdrängung durch 
die Vereinigten Staaten tief bedauerlich, zumal da 
nächstens ein viertes Großkampfschiff und umfangreiche 
Arbeiten für einen großen Flottenstützpunkt und ein 
Arsenal in Auftrag gegeben werden dürften. (Times, 
20. September 1922.) 


Deutschland 


Luftiahrwesen. Der Berliner Mitarbeiter der Times 
bespricht den neu einzurichtenden Luftverkehr London— 
Amsterdam—Hamburg—Berlin und gibt die Ansichten 
der Vertreter der beteiligten Daimler Air Co., Oberst 
Frank Searle und Mr. Woods Humphrey, über das Zu- 
sammenwirken mit der Deutschen Luftreederei wieder. 
Die letztere werde für den Verkehr nur zu interessieren 
sein, wenn sie daraus zum mindesten wechselseitige Vor- 
teile ziehen könne, Das sei aber unter den. gegenwär- 
tigen Verhältnissen nicht möglich. Die unter dem 5. März 
1922 Deutschland vom Verbandsausschuß für Luftüber- 
wachung auferlegten neuen Vorschriften verbieten den 
Bau von Flugzeugen, wie sie für den geplanten Luftver- 
kehr London—Berlin unbedingt erforderlich sein würden. 
Bevor diese Vorschriften nicht irgendwie abgeändert 
werden, dürfte nach Oberst Searles Meinung der in Aus- 
sicht genommene Verkehr nicht zustande kommen. Die 
deutschen Unterhändler werden sich nicht damit be- 
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gnúgen, ihre Organisation der englischen, allein mit eng- 
lischen pr arbeitenden Gesellschaft zur Verb, 
gung zu stellen, 

oods Humphrey weichen die Typen des Bombentflug- 
zeuges und des Eet jetzt schon soweit von 
einander ab. wie die des Kriegsschiffes von denen des 
Handelsschiffs, so daß auch das delsflugzeug gar nicht 


zum Bombenwerfen verwendbar sein würde. (Times, 
21. September 1922.) 
England 
Das Schicksal des Schlachtkreuzers „Lion“. Trotz 


des von vielen Seiten gestellten Verlangens, daß ,,Lion” 
mit Rücksicht auf die große Rolle, die das Schiff im 
Weltkriege gespielt hat, als National-Reliquie erhalten 
bleiben möchte, hat die Admiralität unter Hinweis ein- 
mal auf die en eingegangenen Verpflichtungen 
und. zweitens auf die hohen Kosten, die durch das Kon- 
servieren des Schiffes entstehen würden, den Abbruch 
endgültig verfügt. (The Engineer, 13. Oktober 1922.) 


Neue Stahllegierung. Die Firma Vickers hat auf 
Grund der vom französischen Ingenieur Claude mit Stahl- 
sorten gemachten Versuche und der dabei gewonnenen 
Erfahrungen eine neue: Stahllegierung hergestellt, die aus 
60% Nickel, 12% Chrom, 2% Mangan, 05% Kohlen- 
stoff und 20,5 % Eisen besteht. Dieses Metall ist nicht 
oxydierbar und widersteht 4000 Stunden lang einem 
Druck von 1000 atm und einer Temperatur von 600° C. 
(Moniteur de la Flotte, 7. Oktober 1922.) 


Die Verwendung von Leuchtgerät in der Luftfahrt. 
Ueber dieses Thema hielt Oberstleutnant Blandy vor der 
britischen Gesellschaft der Beleuchtungsingenieure einen 
p orirag, dessen Hauptinhalt nachstehend wiedergege- 

en sei. 


Zur Erprobung der Innenbeleuchtung von Luftfahr- 
zeugen machte s Luftschiff „R 36° Versuche mit 
12-Volt-Metallfadenlampen, die aus 5 Batterien von je 
40 Amp./Std. gespeist wurden. Das Aufladen der 
Batterien geschieht durch 5 Generatoren, die durch eine 
Riemenübertragung von den Propellerwellen aus an- 
getrieben werden. Batterien und Generatoren sind in 
2 Gruppen angeordnet, von denen die eine den Strom 
für den Kommando-, den Passagierraum, die Seiten- 
maschinen und die Positionslaternen, die andere den- 
jenigen für die übrigen Räume und Zwecke liefert. 


In bezug auf die Außenbeleuchtung muß auf Beseiti- 
gung der sogenannten „Randwinkel” größte Sorgfalt ver- 
wendet werden. Dies kann durch ähnliche Art der 
Lichterabblendung wie in der Seeschiffahrt erreicht 
werden, doch stellen sich bei Luftfahrzeugen konstruk- 
tive und aerodynamische Schwierigkeiten in den Weg. 
Auf Grund sorgfältiger Versuche wurde ein Schirm kon- 
struiert, der insofern einen Kompromiß darstellt, als er 
dem Lichtstrahle unter einem gewissen Winkel eine 
leichmäßige Stärke verleiht und den Randwinkel nach 

öglichkeit aufhebt. Versuche mit dioptrischen Linsen 
oder Reflektoren wurden nicht gemacht. 


Schwierigkeiten ergeben sich bei Errechnung einer 
aegen Formel für die Färbung von Gläsern. Die ge- 
wöhnlichen roten und grünen Gläser bewährten sich bei 
großen Lichtstärken nicht. Handelsamt und Luftfahrt- 
ministerium befassen sich zurzeit mit diesem Problem. 


Ferner braucht ein Luftfahrzeug an Bord Leucht- 
mittel zur E des Lanldungsplatzes. Man be- 
diente sich zu diesem Zwecke auf Flugzeugen bisher der 
«bolt wing tip flare”, die aus einer Aluminiumverbindung 
besteht, unterhalb des Fahrzeugs angebracht ist und vom 
Fúhrersitze aus elektrisch entzündet werden kann. Die 
Fackel ergibt 6000 Kerzen Lichtstárke und erleuchtet 
den Boden aus einer Hóhe von etwa 50 m mindestens 
2 Minuten lang auf etwa 100 m Umfang. Außerdem 
werden noch die gewóhnlichen Very-Leuchtraketen zu 
Nachtlandungen benutzt. 

Neuerdings werden von den englischen Luftstreit- 
kráften stromlinienfórmige, an den Flügelenden der 
Flugzeuge angebrachte elektrische Laternen mit 12 Volt 
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Metallfadenlampen verwendet. Die Batterie ist wasser- 
dicht und vertrágt bei der Landung auftreterde StóBe; 
sie streut ihr Licht bei guter Reflektion unter einem 
Winkel von 180°. Ihr Gewicht beträgt 7 Pfund (3,2 kg). 
Sie ist der vorher erwähnten chemischen Beleuchtung 
insofern überlegen, als sie bequem ein- und ausgeschaltet 
werden kann und bei ihrer Benutzung jede Feuersgefahr 
vermieden ist. Ihr Leuchteffekt hat sich bei geringen 
Höhen als besser erwiesen; bei Höhen über 150 m ver- 
dient jedoch die chemische Beleuchtung ihrer besseren 
Wirkung wegen den Vorzug. 


Die Flughafenbeleuchtung kann man in 3 Gruppen 
einteilen: 1. Hindemislichter; 2. Bodenbeleuchtung; 
3. Signallichter. ' 


Fortschritte miissen besonders noch in der Boden- 
ere gemacht werden, denn es soll möglichst die 
anze Fläche gleichmäßig erhellt werden, wobei störende 
chatten ebenso zu vermeiden sind wie das Blenden der 
Flugzeugführer. | 

Zur Bodenbeleuchtung und gleichzeitig zur Angabe 
der Windrichtung dient das „Money flare-System”, das 
aus einer Anzahl in L-Form gestellter Fackeln besteht. 
Der lange Arm des L gibt dabei die Windrichtung an. 
Das System ist aber kostspielig und umständlich, weil 
mindestens ein halbes Dutzend Leute nötig ist, um die 
Fackeln der Windrichtung entsprechend aufzustellen 
oder ihre Aufstellung entsprechend zu ändern. Als Er- 
satz hat man durch Kabel verbundene elektrische Lam- 
pen verwendet, deren Auslegung jedoch ebenso um- 
ständlich ist. Die Benutzung starker Scheinwerfer ist 
sehr kostspielig, ihre starken Schlagschatten und Blend- 
wirkungen sind nachteilig. Auch die Aufstellung der 
Scheinwerfer je nach der Windrichtung macht erhebliche 
Schwierigkeiten. In Croydon hat man daher 3 Schein- 
werfer so aufgestellt, daß ihre Verbindungslinien ein 
gleichseitiges Dreieck bilden und ihre Strahlenbündel 
unter einem Winkel von 45° voneinander abweichen. 
Zum Landen wird derjenige Strahl eingeschaltet, der 
mit der Windrichtung möglichst einen rechten Winkel 
bildet; er soll die Landefláche erhellen, während das 
gleichzeitig eingeschaltete leuchtende L dem Flugzeuge 
die Landungsrichtung anzeigt. In Frankreich verwendet 
man Scheinwerferwagen mit Gaslampen und dioptrischen 
Linsen. Das Licht dieser Scheinwerfer hat 15 000 Kerzen 
Stärke und wird wagerecht unter einem Winkel von 
180° gestreut. 

Noch ungelöst ist das Problem, dichten Nebel mit 
Lichtern zu durchdringen. Es gibt ein System, das aus 
einer Preß-Acetylen-Flamme unter Zusatz flüssigen 
Strontiums besteht. In Notfällen bedient man sich großer 
Fackeln aus Magnesium unter Beimengung von Erdsalzen, 
die elektrisch entzündet werden, etwa 500000 Kerzen 
entwickeln, aber von Bord aus noch nicht benutzt wurden. 


Als Bodensignal wird ein leuchtendes T verwendet, 
dessen langer Arm etwa 20” und dessen kürzerer Arm 
10° lang ist. Jeder Arm wird durch ein Blinklicht er- 
hellt, das von einer an der Verbindungsstelle der Arme 
angebrachten Lichtquelle von 27000 Kerzen Stärke ge- 
speist wird. Das T ist etwa 10 engl. Meilen weit aus 
normaler Flaghöhe sichtbar und drehbar eingerichtet, 
um gleichzeitig die Windrichtung angeben zu können. 
Der Apparat kann 6 Monate lang ohne Wartung auto- 
matisch bedient werden und ist besonders für nicht stän- 
dig besetzte Notlandeplätze geeignet. | 

An Luftleuchtfeuern lassen sich unterscheiden: a) 
Ortungsfeuer; b) örtliche Leitfeuer. Die kleinen behelfs- 
mäßigen Luftleuchtfeuer, die bisher vielfach im Gebrauch 
sind, genügen den Ansprüchen der modernen Luftfahrt 
nicht mehr. Die Ausstattung muß die gleiche sein wie 
bei den Leuchtfeuern für die Seeschiffahrt. Der Licht- 
kegel muß möglichst über die gesamte obere Hemisphäre 
streuen; über seine Bemessung sind Versuche im Gange, 
weil der Flieger beim Landen möglichst lange innerhalb 
des Lichtkegels bleiben muß. Die Leuchtfeuer der See- 
schiffahrt können in der Luftfahrt nutzbringend verwertet 
werden. (Flight, London, 9. Februar 1922; Nachrichten 
für Luftfahrer, 19. März 1922.) 
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Frankreich 


Luftfahrwesen. In einem Aufsatz über die Entwick- 
lung des französischen Marineflugwesens im Naval and 
Military Record weist der Pariser Mitarbeiter M. Gau- 
treau darauf hin, daß die französische Admiralität nach 
‚längerer Vernachlässigung seit einigen Monaten der Ver- 
wendung von Luftschiffen im Aufklärungsdienst beson- 
deres Interesse entgegenbringe. Gelegentlich franzö- 
sischer Flottenübungen hätten Luftschiffe hervorragende 
Dienste geleistet, ohne daß ihnen irgendwie ein Unfall 
zugestoßen sei. Die ,Méditerranée” (fr. deutsch „Nord- 
stern”) habe u.a. einen 700 km langen Flug mit einer Ge- 
schwindigkeit bis zu 150 km in der Stunde zurückgelegt. 
— Interessante Versuche hätten kürzlich mit neuen 
Bomben- und Torpedoflugzeugen stattgefunden, die aufs 


neue den Beweis erbrachten, daß die „Luft das Meer be-. 


herrscht" und daß der entscheidende Faktor in den Ge- 
wässern Europas nicht mehr eine überlegene Schlacht- 
flotte sei, sondern ein Geschwader starker Bomben- 
flugzeuge, geschützt durch Schwärme von Kampfflug- 
zeugen, wenn eine ausreichende Zahl von Flugzeug- und 
chemischen Fabriken vorhanden sei, die jederzeit für 
Verluste Ersatz liefern und neue Luftgeschwader stellen 
könnten. Früher wurde der Krieg zwischen Seemächten 
durch den tödlichen Schlag einer der gegnerischen 
Flotten entschieden. In Zukunft würde kein Trafalgar, 
kein Lissa, Tsuschima oder Skagerrak die Entscheidung 
bringen, sondern an die Stelle der Flottenaktionen werde 
ein sich Monate hinziehender Erschöpfungskampf der 
Luftstreitkräfte, zumeist gegen die Bevölkerung des Geg- 
ners, treten, der zugunsten der Partei entschieden werden 
würde, die die geringsten Verluste erlitte. Ein solcher 
Wechsel der Kampfweise müsse kommen, sein Kommen 
werde durch die Washingtoner Komödie beschleunigt. — 
Der Oberste Rat der nationalen Wr ER bei der 
Entwicklung des Flugwesens den größten Wert auf die 
E E möglichst großer ununterbrochener Flug- 
strecken. | | 


Kürzlich hätten mehrere Offiziere auf Bomben- 
flugzeugen bei Einzelflügen Strecken von 1200 bis 
1400 km zurückgelegt; ein Geschwader von 6 Breguets 
habe in vorzüglicher Ordnung bei ungünstigem Wetter 
einen Rundflug Paris—Mainz—Paris über 1200 km aus- 
geführt. Bessere Leistungen seien zuversichtlich zu er- 
warten. Es würden zurzeit neue Flugzeuge erprobt, die 
ununterbrochen 18 Stunden fliegen, eine Strecke von 
etwa 3000 km zurücklegen und eine Last von etwa 3 t 
ae chemischen Stoffen gefüllter Geschosse tragen 

ónnten. 


Die in den letzten vier Jahren erreichten Fort- 
schritte könne man am besten daraus ersehen, daß im 
Jahre 1918 das beste französische Bombenflugzeug der 
Farman 50 war, der bei einer Flugstrecke von. knapp 
290 km nur 500 kg Munition tragen konnte. Frankreich 
mußte damals, „als die Boches kniefállig um Frieden 
bettelten” UL die Aufgabe, Berlin zu bombardieren, den 
englischen Handley-Page-Flugzeugen überlassen. Heute 
könne der neue Farman , Goliath” sich 7 Stunden in der 
Luft halten mit einer Bombenlast von 5 t. Ja, noch 
größere Flugzeuge, die 10 t tragen könnten, seien bereit, 
um Berlin das Schicksal zu bereiten, das 1918 Paris zu- 
gedacht war. — M. Gautreau schließt seinen Aufsatz 
mit dem- Hinweis auf die deutschen Erfolge im motor- 
losen Fluge, aus denen er folgert, daß Deutschland sich 
auf diese Weise trotz der ihm im Flugzeugbau auf- 
erlegten Beschränkungen für einen neuen Versuch, die 
Herrschaft über Europa an sich zu reißen, vorbereite, 
wenn die Verbündeten nicht rechtzeitig dem Einhalt ge- 
bieten. (Naval and Military Record, 30. August 1922.) 


Polen 


Der Kriegshafen Gdingen. Im Ausschuß für Industrie 
und Handel des polnischen Landtags hielt bei Erörterung 
der Regierungsvorlage über den Bau des Gdingener 
Hafens der Abgeordnete Rosset als Berichterstatter auf 
Grund von Plänen und Gutachten französischer Sach- 
kenner einen Vortrag über den Bau. Nach Ansicht der 
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Sachkenner cigne sich Gdingen vorzüglich für den Bau 
eines großen Hafens bei verhältnismäßig nicht großem 
Kostenaufwand. Der Ausschuß nahm ohne Aussprache 
den Regierungsentwurf und eine Entschließung an, in der 
die Regierung aufgefordert wird, die Stetigkeit der Ar- 
beiten aufrechtzuerhalten und ein Unterbrechen des 
Baues nicht zuzulassen. (Gazeta Gdanska, 24. Septem- 
ber 1922.) — In der Vollsitzung des polnischen Landtages 
am 23. September wurde dann nach einem Bericht des 
Abgeordneten Rosset die Regierungsvorlage und die Ent- 
schlieBung in zweiter und dritter Lesung angenommen. 
In seinem Bericht hob Abgeordneter Rosset hervor, daß 
Gdingen die Möglichkeit biete, mit dem verhältnismäßig 
geringen Kostenaufwand von etwa 50 Mill. Goldmark 
einen Hafen von 14 m Tiefe zu gewihnen, während die 
größte Tiefe des Danziger Hafens 8 m betrage. Die Ar- 
beiten sind in drei Zeitabschnitte eingeteilt: 5, 2 und 3 
Jahre. Es wurde ferner eine vom Abgeordneten Hausner 
eingebrachte Entschließung angenommen, welche die 
Regierung auffordert, es bei den Arbeiten in Gdingen 
nicht bewenden zu lassen, sondern die technischen 
Studien fortzusetzen, die auf die Ausarbeitung des Planes 
für einen Hafenbau an einer anderen, für diesen Zweck 
sen Stelle abzielen; denn für Polen stelle ein 

afen in Gdingen etwas anderes dar als einen großen 
Hafen zur Befriedigung der Bedürfnisse eines viele Mil- 
lionen Köpfe zählenden Staates, wie es Polen sei. (Dzi- 
ennik Gdanski, 26. September 1922.) 


Spanien 
Spezialschiife. Ein Dampfer wird zurzeit in einen 
Flugzeugträger umgebaut; er erhält den Namen „Dedalo“. 
— Drei für die französische Marine gebaute und zur 
Unterseebootjagd bestimmte Patrouillenfahrzeuge „Poilu‘, 
„Grognard” und ,Rengagé” sind angekauft und mit den 
Namen , Alcazar”, „Larache“ und ,„Tetouan” in die 
spanische Flotte eingestellt worden: 1919 vom Stapel, 
370 t, Armierung 7,5-cm-Geschütze. (Rivista Marittima, 
Juli-August 1922.) 
Türkei | 
Die türkische Flotte. Hector Bywater bespricht in 
einem interessanten Aufsatze des Naval and Military 
Record die früheren und gegenwärtigen Verhältnisse in 
der türkischen Flotte. Daraus sei hier folgendes wieder- 
ee Raouf-Bey, der Minister des Auswärtigen im 
ngora-Kabinett, soll die Wiederherstellung der tür- 
kischen Seemacht als besonders wichtig bezeichnet 
haben. Er hat dabei vielleicht das Interesse des tür- 
kischen Volkes an dieser Wiederherstellung überschätzt. 
Da aber sowohl die Waffenstillstandsbedingungen als 
auch die Bestimmungen des noch nicht ratifizierten 
Friedensvertrages von Sèvres infolge der von Mustapha 
Kemal in Kleinasien errungenen Siege abgeändert 
werden dürften, so ist immerhin damit zu rechnen, daß 
die Türkei dahin streben wird, wieder eine Seemacht 
von bedeutendem Range zu werden, wie sie es früher 
gewesen ist. Der Vertrag von Sèvres berechtigt die 
Türkei lediglich zur Beibehaltung einiger leicht bewaff- 
neter Schiffe für Polizei- und Zollzwecke und verbot ihr, 
andere Schiffe zu bauen oder anzukaufen, und in der 
Tat sind die weitaus meisten früheren Kriegsschiffe der 
Türkei nach dem Waffenstillstande ausgeliefert oder ab-. 
gewrackt worden; nur die ,Goeben” liegt noch im Golf 
von Irmid. Die jetzigen Streitkräfte bestehen daher nur 
noch aus 3 Zerstörern von 290 t, etwa 6 alten Torpedo- 
booten von 100 bis 160 t, 9 Kanonenbooten von 200 bis 
500 t Verdrängung, einer armierten Yacht und einigen 
wenigen Thornycroft-Motorfahrzeugen. 


Seit dem Kriege verlautet hin und wieder gerücht- 
weise, daß Rußland die türkische Flotte materiell unter- 
stütze. Jedenfalls steht fest, daß das Geheimabkommen 
zwischen Moskau und Angora zu Wasser wie zu Lande 
für gewisse Fälle ein Zusammenwirken vorsieht. Mehrere 
Handelsdampfer in Nikolajew sollen ausgezeichnet zum 
Minenlegen eingerichtet worden sein. Infolge der 
schnellen Strömung, die in den Meerengen herrcht, be- 
deuten Treibminen in diesen Gewässern eine ernste Be- 


Nr. 6 


drohung, und die Verwendung von Minenlegern durch die 
Türken würde eine Strategie enthüllen, die auf Schließung 
des Bosporus und der Dardanellen gerichtet wäre. 

Mit Recht kann türkischerseits behauptet werden, 
daß die ihr durch den Sevresvertrag zugestandene Marine 
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weder ihren wirklichen Bedürfnissen noch auch ihrem 
traditionellen Stande als Seemacht entspricht. Vor zwei 
Generationen war die türkische Flotte materiell die 
drittgrößte Europas, und ihr Niedergang ist erst ganz 
neuen Datums. 


LE e 


Frachtenmárkte 


fir die Zeit vom 9.—14. Oktober 
(nach englischen Berichten 
zusammengestellt). 


Koblefrachten: Cardiff- 
Newhaven 5s 9d: Petrograd/ 
Kronstadt 13 s 6 d; Bremerhaven 
6s 10 :.d; Stettin 8s; Rotterdam 
5s 10', d—7s 6d; Antwerpen 
6s 6d—7s 9d; Calais 7 s; 
Havre 7 s; Rouen 5s 9 d—7 s; 
St. Malo 6 s; Nantes 7s—7 s 9 d; 
Bordeaux 7 s 6 d—8 s; Bilbao 
8s 6d; Lissabon 12s; Gibraltar 
10 s—10 s 6d; Sevilla 15s 6d; 
Valencia 15 s; Malaga 14s 6d; 
West-Italien 12s—12s 3 d; Vene- 
dig 14 s 3d; Malta 10s 6d; Port 
Said 13 s 6 d—13 s 9 d; Bombay 
18 s 6 d—19 s; Las Palmas 11 s 
6 d—12 s; La Plata 15s—15s 6d; 
Rosario 16s. N ew p or t-Dublin 
6 s; Amsterdam Rotterdam 6 s; 
Rouen 7s 4!,d; Nantes 7 s 6d; Neapel 12s. Swansea- 
Helsingfors 12 s; Hamburg 18s 6 d; Ostende 6s 9 d— 
Ts 6d; Neapel 13 s—13 s 3d; Montreal 10s 3d. 


Tyne-London 3s 9d—5s; Yarmouth 6s; Gothen- 
burg 8s; Helsingfors 11 s Koks; Skagen 9s 9d; Korsór 
8s 3d; Swinemünde 7 s; Stettin 7 s 4% d; Memel 7s 3d; 
Königsberg 7 s 3d; Hamburg 5s 7% d—6s; Brake 6s 3d; 
Bremen 6s; Emden 5s 10% d; Rotterdam 5s 3d—5 s 
7% d; Antwerpen 4 s 6 d—6 s; Havre 5s 1/4 d—1 s; Rouen 
5 s 6 d—-7 s; Genua 11 s 6 d—11 s 10% d; West-Italien 11 s 
9 d—12 s; Triest 14s; Montreal 10s. Blyth-Rouen 6s. 
Hartlepool-Havre 6s 10%d. Grangemouth- 
Hamburg 6s; Bremen oder Bremerhaven 6s 3d. Firth 
of Forth-Helsingfors 8s; Libau 9s; Stettin 7s 6d; 
Gent 6s 1% d; Dünkirchen/Calais 6s 9 d. 


Getreidetrachten: Donau-U.K./Kont. 
Hamburg 23s. 


Montreal-Sunderland/Tyne 3s 6d per qr; Ant- 
werpen 3s 3d per or: Hamburg 13c per 100 lbs; Genua 
22 c; West-Italien 23c ein Hafen, 23% c zwei Häfen, 24 c 
drei Häfen; Griechenland 24% c ein Hafen, 25’: c zwei 
Häfen. New York-Genua 17c per 100 lbs. Balti- 
more-West-Italien 17% c; Kont, 14c. 


G o l f-Antwerpen/Hamburg 13c per 100 lbs; Mittel- 
meer 4s 7% d per qr. ein Hafen, 4s 9d zwei Häfen; 4 s 


10% d drei Häfen. 


San Lorenzo-U.K./Kont. 25s Novemb.-Dezemb.; 
27s 6d Januar-Februar. 


Alexandria-Hull 11 s; Glasgow 13—14s. Bom- 
ba y-U.K./Kont. 22s 6d. West-Australien-U.K. 
Kont. 41 s 34-423 6d. 


Erzirachten: Hornillo Ba y-Middlesbrough 7s 3d. 
Huelva-Nantes 22 fr. Bilbao-Cardiff 7s 3d. 


22s 6d; 
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Die in der Skala angegebenen Preise sind pro Tonne (je 1000 kg) festgestellt 


Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 
meer (3 Häfen)-U.K. ein Hafen 25 s 6d per 100 Kubikfuß 
Früchte. Peru-U.K./Kont. 36 s Zucker. 


Metallpreise in Berlin (für 1 kg in M.) 


1. November! 30. Oktober 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz: 


Eletrolytkupfer wire bars (für) 


100 kg in M). . . . . .( 142881 130 725 

: Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,3%/, .. .| 1200—1225 | 1100—1120 
Originalhüttenweichblei . . .| 530—550 480 — 500 
Hüttenrohzink, Preis im freien 

Verkehr . . . . Sé 920—950 810—870 
Remalted-Plattenzink : 730—750 660 — 650 
Originalhüttenaluminium, 98 bis 

990 E n a L g 1732 1600 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren. . . 2 2 2 220.0 1744 1606 
Zinn Banca Straits-, Billiton. .! 3770-3790 | 3450—3470 
Hüttenzinn, mindestens 99°;, .| 3750 — 3870 | 3400— 3420 
Reinnickel, 98—99%/4 2600—2650 ) 2400 —2450 
Antimon-Regulus . . | 500—5253 ! 450—460 
Silber in Barren ca. 900 fein .| 101500 | — 


Reheisen-Höchstpreise. Der Roheisenausschuß des 
Eisenwirtschaftsbundes erhöhte die Höchstpreise für 
Lieferungen ab 1. November und zwar für Hämatit um 
35132 M auf 83994 M, GieBereiroheisen I um 33486 M 
auf 73662 M, GieBereiroheisen Ill um 33486 M auf 
713592 M je t. 
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m Nachrichten aus 


[| 
m Schiffbau und Schiffahrt 5 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Ueber die Funktelegraphie beim Untergang der 
„Hammonia” geht uns von der Deutschen Betriebsgesell- 


schaft für drahtlose Telegrafie m. b, H. in Berlin folgen. 


der Bericht zu: 


Auf Kapitäns Befehl wurde am 9. September 10 am 
(Gmt) das internationale Notsignal SOS funktelegraphisch 
ausgesandt, mittels des an Bord eingebauten 1,5 TK 
Telefunken-Senders, der von der Debeg geliefert und 
betrieben wurde. Auf den Notruf antwortete sofort eine 
große Anzahl von Schiffen; mit den am nächsten 
stehenden wurde unter Austausch der Position und der 


Lage der ,Hammonia” die Funkverbindung aufgenommen. - 


Es kamen fiir die Rettung demnach in Betracht: der 
italienische Dampfer „Michael L. Embiricos”, etwa 15 sm 
entfernt, 11 eilen Geschwindigkeit, der englische 
Dampfer ,Euclid”, 19 sm entfernt, der englische Passa- 
gierdampfer „Kinfaunscastle'', 38 sm entfernt, Geschwin- 
digkeit 18 sm und der englische Dampfer „Soldier Prince". 
Nach der vollkommenen Inkenntnissetzung über Name, 
Ort und Lage des Schiffes, wurde ein langes Dienst- 
telegramm an Oceanfahrt, Hamburg, über Cap Finisterre 
direkt abgesandt. 

Die Brücke wurde von den zu Hilfe eilenden Schiffen 
in Kenntnis gesetzt und daraufhin fand ein unausgesetzter 
-Telegrammwechsel mit den herbeieilenden Schiffen statt, 
wobei das Stärkerwerden ihrer Funkzeichen die Annähe- 
rung zeigte. Die Brücke wurde zum Abfeuern von 
Raketensignalen zwecks besserer Sichtung der Ham. 
monia” aufgefordert, auf Verlangen der herbeieilenden 

Schiffe. 11,45 h Gmt, also 75 Minuten nach Absendung 
` des SOS-Signals kam der erste Rettungsdampfer ,Euclid” 
in Sicht. Der sich noch näher befindliche italienische 
Dampfer „Michael L. Embiricos” hat die ,Hammonia” 
nicht gefunden, wahrscheinlich infolge des unsichtigen 
Wetters. 

Es wurden nun die Steuerbordboote zu Wasser 
gelassen, worauf auch der zweite Rettungsdampfer 
«Kinfaunscastle” erschien. Während der Bergung er- 
schien dann der dritte Dampfer „Soldier Prince” gegen 
4 h Gmt. In diesem Augenblick setzte infolge Ueber- 
flutung der Lichtmaschine der Strom für die Funkstelle 
aus, so daß der weitere Funkverkehr mit dem Notsender 
stattfand. Der Umformer der Hauptfunkstelle hat bis 
zuletzt bei etwa 28° Schlagseite des Schiffes ausge- 
zeichnet gearbeitet, trotz Warmlaufens eines ee in- 
folge der Achsenverschiebung. Die Speisung des Äudion- 
empfängers wurde ebenfalls nach Aussetzen des Schiffs- 
stromes auf die Notsenderbatterie umgeschaltet und hat 
sich ebenfalls ausgezeichnet bewährt. Trotz des Lärms 
der vielen Hundert an Bord versammelten Menschen 
war die Aufnahme aller Signale der Rettungsschiffe ein- 
wandfrei möglich, denn alle Befehle und Anordnungen 
über Boote, Fortschreiten des Rettungswerkes u. dergl. 
wurden funktelegraphisch vermittelt. 


Nachdem 5.30 h Gmt auch das letzte Mannschafts- 
boot die sinkende „Hammonia" verlassen hatte, blieb nur 
ein kleiner Teil der Besatzung, zu dem auch die beiden 
Funkbeamten der Debeg gehörten, an Bord. Auf Befehl 
des Kapitäns wurden die beiden Frachtdampfer „Soldier 
Prince‘ und „City of Valencia” (der inzwischen noch 
funktelegraphisch herbeigerufen war) aufgefordert, die 
„Hammonia in Schlepp zu nehmen. Der erstere nahm 
die Schleppforderung an. 


der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leoserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern auigenommen 


A 


Trotzdem das Schiff inzwischen eine Schlagseite von 
etwa 30° erhalten hatte und beim Ueberholen bis 35°, 
hat die Akkumulatoren-Batterie des Notsenders ihren 
Dienst ohne Anstand verrichtet. Es wurde ein weiteres 
ee, Ge an die Reederei nach Hamburg abgesetzt. 
Die Lage des Schiffes erforderte inzwischen auch die 
Ausbootung der letzten an Bord gebliebenen Mitglieder 
der Besatzung. Auf Kapitäns Befehl wurde von den noch 
in der Nähe verweilenden Rettungsschiffen dringend die 
Aussetzung eines Bootes verlangt. Die Antwort des an- 
gesprochenen ,Kinfaunscastle” war: „One boat is coming 
straight for you, we do all we possibly can”. 

Die Lage des Schiffes war inzwischen so geworden, 
daß die beiden Funkbeamten, die sich auf Kapitäns Be- 
fehl zur Brücke zwecks Ausbootung begeben sollten, 
diese nur noch rutschend und kletternd erreichen konnten. 
Da das verlangte Boot länger auf sich warten ließ, be- 
gab sich der erste Funkoffizier nochmals zur Station, 
die inzwischen ein wüster Trümmerhaufen geworden war, 
um die Aussendung des Bootes dringlichst zu wieder- 
holen. Die Funkstelle ,Hammonia” verabschiedete sich 
mit ihrem letzten Zeichen von ,Kinfaunscastle” mit den 
Worten: „Leave post now by captains order, good bye 
and thank to all, gooy bye DUF" (,Hammonia” Ruf- 
zeichen). 6.15 h erschien das englische Boot und 6.20 h 
verließ der Kapitän als letzter die sinkende „Ham- 
monia", Auf dem ,Kinfaunscastle” haben dann noch die 
beiden Funkbeamten ihren englischen Kollegen bis in die 
Nacht hinein bei der Absendung der deutschen und 
spanischen Rettungstelegramme geholfen. 


Der Bericht der Funkstelle ,Hammonia” 
Debeg enthält zum Schluß die Worte: 


„Die Funk-Station der ,Hammonia” hat bis zu- 
letzt bei 37° Schlagseite tadellos gearbeitet; die Ret- 
tung der Menschenleben ist der drahtlosen Telegraphie 
“zu danken.” 


Die Namen der beiden Funkoffiziere sind Hein- 
rich Stoldt als I. und Arthur Lauber als Il.; die 
Debeg zollt ihnen für ihr opferwilliges Ausharren bis 
zum letzten hierdurch öffentliche Anerkennung. 


an die 


England 


Betriebseriahrungen und Erprobungen mit einer 
„Camellaird-Fullager" -Oelmaschine. Bekanntlich arbeitet 
die Camellaird-Fullager-Oelmaschine nach dem Diesel- 
prinzip. Ihre Bauart ähnelt der Junkersmaschine mit 
dem Unterschied, daß immer 2 Arbeitszylinder paar- 
weise zusammen arbeiten, indem je ein unterer Kolben 
des einen mit dem oberen Kolben des benachbarten 
Zylinders direkt durch eine Zugstange verbunden ist, 
während die Junkers-Bauart Querhaupt und Gestänge 
zur Uebertragung auf besondere Kurbeln der Kurbelwelle 
benötigt. Eine bekannte Ausführung der Camellaird- 
Fullagar-Oelmaschine sind die Antriebsmaschinen des 
Motorschiffes ,Malia” (siehe Schiffbau-Kalender 1922/23). 
Es ist nun nicht ganz uninteressant, durch den englischen 
Korrespondenten der amerikanischen Zeitschrift ,Motor- 
ship” zu erfahren, daß die Steuerbord-Maschine der 
„Malia” durch Reißen der Zylinder-Laufbüchse Nieder- 
bruch erfuhr. Der Riß begann beim Brennstoffventil in 
der Verbrennungskammer uud breitete sich in beiden 
Richtungen nach den Spul- und Auspufföffnungen aus. 
Da der Fehler außer einigen offenbaren Konstruktions- 
mängeln (im Bericht nicht aufgeführt — die Schriftleitg.) 
auch an der Materialzusammensetzung gelegen haben 
soll, seien im nachstehenden eine Analyse des Materials 
und vergleichende Gegenüberstellungen von englischen 
Fachleuten angeführt: 


Nr. 6 A u 
Camellaird Vorschlagl y, -| Bemtzt 
S Vorschlag Vorschlag 
beschädigt AEL 
Laufbuchse F.J. Bock Ge H. Geer Deutz 
Gebundener i | 
Kohlenstoff | 0,09 N 2 aa go f| 02 0,2 
Graphit ... | 240 |) +11 32 3 
Silizium .... 2,64 1--1,2 1,11 14 1/7 
Phosphor .. 0,7 nicht úber1| 0,56 04 0,1 
Schwefel . 0,06 0,12 0,10 008 | 0,12 
Mangan ....] 0,50  |nichtüber0,5| 0,56 0,6 0,5 
Der Siliciumgehalt des beschädigten Stückes ist 


offenbar recht hoch und hat sicher dazu beigetragen, daß 
der Niederbruch schneller erfolgte. 

Nach diesem Mißerfolg ist es sicher nicht uninter- 
essant zu erfahren, daß es dem Fabrikanten gelungen ist, 
auf Grund der an der vorstehend genannten 500-PSe- 
Oelmaschine gesammelten Erfahrungen den Neuentwurf 
einer 1000-PSe-Maschine auf dem Prüffeld im Ttägigen 
ununterbrochenen Dauerbetrieb einwandfrei vorzuführen. 
Besonderes Gewicht wurde dabei außer auf die unbe- 
dingte Betriebssicherheit auf die Verwendung der üblichen 
Kessel-Heizöle gelegt. Benutzt wurde bei dem Probelauf 


Maschine 2027 Steuerbord. 4 Zylinder. 
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ein Heizöl mit der Bezeichnung „Anglo-American Diesel- 
Oil” mit der Analyse: Spez. Gew. 0,885 (28,5 Baume), 
Flammpunkt 182° ‘Fahr, Heizwert 18,070 B.Th. V/lb. 
Wie die Analyse zeigt, handelt es sich um ein Treiböl, 
das normalerweise auch in Deutschland als Dieselmotoren- 
Brennstoff benutzt wird. 

Die in untenstehender Tabelle aufgeführten Resultate 
wurden als Mittelwerte bei der Erprobung gewonnen. _ 

Nach dem Probelauf wurden die Kolben ausgebaut 
und überholt. Es zeigte sich, daß Kolben, Zylinder- 
mantel und Zylinderöffnungen sauber waren und sich in 
gutem Zustand befanden. (Motorship, September ne 

11. 


Vereinigte Staaten 


Probeläufe amerikanischer Unterseebootsmaschinen. ` 
Die englische Zeitschrift ,Motorship” macht in ihrer 
Oktoberausgabe einige bemerkenswerte Mitteilungen 
über den Probelauf von Uboots-Antriebsmaschinen. 
Nachrichten zufolge sollen 20 Schiffe dieser Art von 
der Electric Boat Co. gebaut werden. Die z engen 
Dieselmaschinen liefert die New London Ship and 
Engine Co., deren Entwürfe auf der Nelseco-Maschine, 
die während des Krieges benutzt wurde, basieren. Ab- 


Kolbendurchmesser 18% Zoll Hub 25 Zoll. = 


Tito ununterbrochener 3tägiger Probelauf unter 


Probelauf 6.—13. Februar 1922 Tropenverháltnissen 
Werte bei "Werte bei 
Mittelwerte | Brennstofiver | Mittelwerte | SE, 
brauch i brauch 
Umdrehungen . ......... .... 0... .. pro Min. 120,3 122 119,4 ` 119,3 
Wellenleistung `... WPS. | 1023 1001 1050 1050 
Indizierte Leistung . . . : 2: 2 20 «+... ..... PSi 1497 1450 1477 1490 
Mittlere elfektiye Leistung Ibs/Quadrat-Zoll . ..... Pme 62,7 60,5 64,75 84,8 
Mittl. indiz. Leistung lbs Quadr,-Zoll für untere Kolben Pmi 100,4 95,65 99,8 100,5 
„ für obere Kolben o 86,4 82,35 — = 
Mechanischer Wirkungsgrad EE 68,5 % 69,1% 71,7% 10,5% 
Brennstofíverbrauch . . . 2.2.2 2202000. lbs, PSi/Std. 0,273 0,271 0,297 0,287 
w EE ee e lbs;PSe/Std 0,398 0,392 0,417 0,408 
Spúlluftpumpen . . a.. 2 20er. mi 2,77 2,62 3,02 2,85 
indizierte Leistung. . . . 2 2 220. Si 71,5 74,3 81,2 83 
Kompressor 1 Stule, a dd aa A a E Pmi 9,64 10,5 11,36 11,9 
n Stufe’ saas as AA A a Pmi 72,6 12,15 71,6 81,4 
y S Stale: sos i ea ad da EE Pmi 364 337,5 369,5 365 
Kompressor indizierte Leistung 1. Stufe. . . . .. +. PSi 19,6 21,65 22,9 24 
à 5 e be 2 42% PSi 32,1 33,2 34,7 36,4 
e 3, Sula ai PSi 33,7 31,4 33,7 33,2 
Kompressor indizierte Gesamtleistung . . ..... +... PSi 86 86,25 91,3 93,6 
Drücke in lbs Quadrat-Zoll 
Kompressor 1. Stufe . . 2 2: 2 22 220er. 21,75 28,0 30,6 32 
2. Os 2 2 2: a a ÍA AE 157 150,0 170,5 175 
e 3. Stufe Einblasedruck . . . . . ... +. 912 900 996 1000 
Spülluft.. oce sgr 8:50 u e, echt le ere de 1,82 1,75 1,24 1,25 
Schmieröl: =. Sa... wa Ba ee AE e S 15,5 15 14,75 15 
Kühlwasser x: e suca Re ee ae 12,5 12 20,25 19 
Temperaturen in Grad Fahrenheit Atmosphäre . . . . 42,7 48 49,2 49 
Luft Spiltuftpumpen Eintritt . ... . ....... — — 102,3 102 
Austritt. A E 11,6 80 136,1 133 
e Kompressor 1. Stufe Eintritt . . . ....... — -— 139,4 140 
MA a 1. Stufe vor dem Kühler . ..... 138,2 146 209 212 
5 S 1. Stufe nach dem Kühler . ... . — — 165 167 
7 e 2. Stufe vor dem Kühler . . . . . . 200,5 208 193,2 192 
j e 2. Stufe nach dem Kühler . . .. . — — 120,7 123 
o S 3. Stufe vor dem Kühler ..... . 223,5 226 311 312 
3. Stufe nach dem Kühler . . . . . —- — 164,9 163 
Oel 1. Oelkühler Eintritt © . . een 118,7 124 128,3 128 
2. Oelkühler Austritt . . . . 222220200. 110,0 108 114 115 
Mittelwert-Kolbenaustritt . . . 2.222000. 130,5 134 146 144,7 
Kurbelbilge . . scce 4.0.2 Ai te A 91,6 94 99,6 99 
Wasser Zylinder-Mantel . ..... «0... o... 64,4 70 91,8 92 
Mittelwert Zylinder-Mantel . . . . ....... 102,7 108,25 150,8 150 
1. Oelkühler Austritt . . . . . 22220000. 13,5 14 102,2 107 
2. Oelkühler Austritt . . . . . . 2 2020. — = 107,8 114 
Auspufftemperatur. .. . .. o... . +... . ... — — 562 561 


weichungen von der Nelseco-Bauart wurden nur e 
troffen, um Vibrationserscheinungen und unzulässige Be- 
anspruchungen der Kurbelwelle zu vermeiden, die sich 
bei den früheren Bauarten zeigten. Der Erprobungs- 
bericht besagt, daß das Unterseeboot S1 eine 100stündige 
Seeprobefahrt erledigte. Vollastfahrt wurde nur während 
der letzten 4 Stunden erreicht. Die gesamten Seerpro- 
bungen umfaßten 10 Probeläufe von je 52 Stunden Dauer, 
von denen 48 Stunden mit 75 % Vollast gefahren wurde. 
Die B.B.-Maschine lief dann 30 Tage als Antriebsma- 
schine für den Stromerzeuger, gegen Schluß mit einer 
Belastung von 50 % Vollast. Eine Reihe Torsiographi- 
scher Messungen wurde ausgeführt, deren Auswertung 
zeigte, daß sich keine zerstörenden Resonanzschwin- 
gungen in der Wellenleitung zeigten. (Anmerkung der 
Schriftleitung: da keine Angaben über Drehzahl, Zylinder- 
zahl und Taktzahl der Maschinen gemacht werden, 
lassen sich ziffernmäßige Schlüsse aus den obigen An- 
gaben nicht zichen; es scheint jedoch, daß im Vollast- 
Fahrbereich ein kritisches Gebiet von erheblicher Stärke 
liegt, so daß es der Maschinenleitung unmöglich war, 
längere Zeit in diesem Gebiet zu. fahren ohne die 
Maschinenanlage zu gefährden.) (The Motorship engl., 
Oktober 1922.) GU. 


Chromnickel-Legierung für Auspufiventile. Bekannt- 
lich sind die Auspuffventile der Viertaktdieselmaschinen 
der höchstbeanspruchte Konstruktionsteil der Diesel- 
maschinen. Bei Größenabmessungen, die sich um die 
10-Zollgrenze bewegen, sind Konstruktionen aus Gußeisen 
oder Stahl in erheblichem Maße dem Verschleiß aus- 
gesetzt, so dali häufig bei nicht sorgfältiger Wartung Un- 
dichtsein und Unbrauchbarkeit eintritt. Es sind daher 
die Versuche, Auspuffventilkegel aus einem Baustoff 
herzustellen, der den erhöhten Anforderungen von 
Wärme und mechanischer Beanspruchung genügt, zahl- 
reich. Besonders stark treten Zerstörungserscheinungen 
auf, wenn statt des normalen Gasöls Schweröle mit 
hohem Schwefelgehalt (etwa 1—3 Gewichtsprozent) be- 
nutzt werden. Jetzt werden amerikanische Patente der 
Driver-Harris Comp. of Harrison N. Y. bekannt, die auf 
Grund einer dreijährigen Versuchspraxis zu einer Chrom- 
Nickel-Legierung führten, die den zerstörenden Ein- 
flüssen schwefelhaltiger Dieselmotoröle standhält. 


Die wesentlichsten Eigenschaften der neuen Chrom- 
nickel-Legierung sind folgende: 


1. Sie besitzt eine Zugfestigkeit von 20000 lbs pro 
Quadratzoll-- œ 1400 kg/cm” œ bei 900° C. 


2. Sie widersteht Temperaturen von 2000 F= cu 


1100° C. 
3. Große Beständigkeit gegen chemische Einflüsse 
beim Verbrennungsvorgang im Dieselmotoren- 


zylinder. 
4, Absobiert keinen Kohlenstoff. 


5. Verhältnismäßig weich, daher ungeeignet für Aus- 
EE aber hart genug für Auspuffventil- 
kegel. 


6. Die Hitze der Auspuffgase verändert keine ,Pittings” 
an den Dichtungsflächen. 


7. Kann nicht durch Hitzebehandlung gehärtet werden. 


Die genannten Eigenschaften sind an zahlreichen 
Ausführungen in Schiffsölmaschinen vom Erfinder fest- 
gestellt worden. (Motorship amerikan., September 1922.) 

GII. 


Andere Staaten 


Staatliche Schiffahrtssubventionen in Australien. 
Der australische Ministerpräsident brachte eine Vorlage 
ein, die Australien einen Shipping Board gibt. Dieser 
wird die bereits vorhandenen staatlichen Liniendampfer 
übernehmen und befugt sein, weitere Schiffe zu kaufen 
oder zu bauen, Docks und Hafenanlagen zu errichten 
und weiteres mehr. Zur Beschaffung des nötigen Kapi- 
tals wird er ermáchtiót, staatliche Schuldverschreibungen 
auszugeben, und um ihm das Geschäft zu erleichtern, 
wird die Ausfuhr von Getreide und Zinkkonzentraten nur 
noch in Staatsschiffen statthaft sein. 
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Schiffsverkehr in Hamburg, Antwerpen und Rotter- 
dam. Während‘ der Monate Januar bis einschließlich ` 
September der Jahre 1922 und 1921 gestaltete sich der 
Schiffsverkehr in Hamburg, Antwerpen, auf dem Nieuwe 
Waterweg und in Rotterdam wie folgt: 


Hamburg Antwerpen 
Schiffe Netto-T. Schiife etto-T. 
1922: A a 8009 9 646 679 6014 9 196 250 
1921 u, 0% 6355 6 771 805 6028 8197403 
Unterschied + 1654 + 2674 874 —14 + 998 847 
Nieuwe Waterweg Rotterdam 
Schiffe Netto-T. Schiffe Netto-T. 
1922 .. ... . 6928 9 489 581 6221. 8976952 
1921 oea 7243 9 384 815 6217 8 287 636 
Unterschied — 315 + 464 766 +4 + 689 326 


In der obigen Aufstellung ist unter Antwerpen das 
belgische Tonnenmaß bereits in die übliche Netto-Re- 
gister-Tonne umgerechnet, um die Ziffern dieses Hafens 
mit denen der übrigen Häfen vergleichbar zu machen. 


Das Betriebsergebnis des Panamakanals ist insofern 
für das Jahr 1920/21 (endend mit dem 30. Juni 1921) 
nicht ungünstig gewesen, als die Einnahmen um 2% Mill. 
Dollar größer waren als die Ausgaben. Dieser Ueber- 
schuß reicht allerdings nicht annähernd zur Verzinsung 
der 368'% Mill. Dollar Baukosten aus, à 


J O OOOO 
m Verschiedenes EA 


Technich-wissenschaftliche Lehrmittelzentrale (TWL). 
Vorbedingung für ein planmäßiges und wirtschaftliches 
Arbeiten auf dem Gebiete der technischen Wissenschaf- 
ten ist die Einführung eines einheitlichen Systems für das 
Sammeln und Ordnen aller” Unterlagen, so daß das ge- 
samte auf einen bestimmten Gegenstand bezügliche Ma- 
terial wissenschaftliche Referate, “Ausschnitte aus 
Zeitschriftenschauen, Werbedrucksachen, interne Werks- 
berichte, z. B. über Werkstatt- und Betriebserfahrungen, 
private Notizen — sich selbsttätig an einer Stelle zusam- 
menfindet. Andernfalls ist nicht zu vermeiden, daß, wie 
es häufig geschieht, dieselbe Arbeit immer wieder von 
neuem geleistet wird, statt daß der spätere Bearbeiter 
auf dem, was früher gefunden ist, weiterbaut. Die TWL 
hat es deshalb unternommen, aus der Internationalen 
Dezimal-Klassifikation, die hierfür allein in Frage kommt, 
die wichtigsten Gebiete der Technik zu bearbeiten und 
die deutsche Uebersetzung in Form einzelner Blätter her- 
auszugeben. Jedes Blatt enthält eine Hauptgruppe mit 
den zugehörigen 100 Untergruppen und den wichtigsten 
Hinweisen auf Nachbargebiete. Als erstes erschienen 
ist das Blatt DK 62: Ingenieurwesen; in Vorbereitung be- 
finden sich u. a.: 

621. 1 Dampfmaschinen, Dampfturbinen, Dampfkessel. 

621. 3 Elektrotechnik. 

621. 8 Maschinenelemente, Transmissionen, Hebe- 
maschinen, Fördermittel. 

621. 9 Werkzeuge und Werkzeugmaschinen. 

66 Chemische Technologie. 

Bei der Feststellung der deutschen Ausdrücke werden 
sachverständige Fachleute, wissenschaftliche Vereine und 
Institute, Fachverbände usw. herangezogen. 

Die Blätter sind zum Preise der Normblättcer (Einzcl- 
preis z. Zt. 20 M. ohne Porto und Verpackung) von der 
Normen-Vertriebsstelle, Berlin NW 7, Sommerstr. 4a, zu 
beziehen. 

Ueber die Anlegung von Karteien für die hier in 
Frage kommenden Zwecke gibt die Technisch-wissen- 
schaftliche Lehrmittelzentrale, Berlin NW 87, Hutten- 
straße 12/16, Auskunft. Das TWL-Lehrmittelverzeichnis, 
Ausgabe September 1922 ist gegen Voreinsendung von 
20 M. von der Lehrmittelzentrale zu beziehen. 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten Verein A.-G. 
in Osnabrück. Nach dem Bericht für das am 30. Juni 
abgelaufene Geschäftsjahr 1921/22 erzielte das Unter- 
nehmen einschließlich des Vortrages von 258156 M. 
einen Betriebsüberschuß von 43,68 Mill. M. Nach Ab- 
zug der Unkosten von 18 Mill. M., Zinsen von 927 254 M., 
Aufwendungen für Instandhaltung der Werke von 3,68 
Mill. M., Abschreibungen von 7,45 Mill. M. und Rücklage 
für Bergschäden verbleibt ein Reingewinn von 11,89 Mill. 
M. woraus, wie bereits gemeldet, 241% % D V. 14%) 
Dividende verteilt, 797222 M. Tantiemen vergütet, 
2 Mill. M. für Wohlfahrtszwecke zurückgestellt und 
514 111 M. vorgetragen werden. Die Verwaltung be- 
merkt hierzu im Bericht u. a.: In der ersten Hälfte des 
Kalenderjahres 1921 hatte sich die Marktlage nicht uner- 
heblich verschlechtert. Die Nachfrage nach Eisen- und 
Stahlerzeugnissen ließ wesentlich nach und die Preise 
gingen derart zurück, daß sie zeitweise die Selbstkosten 
unterschritten. Um unsere Werke ‚zu beschäftigen und 
unsere Arbeiter nicht brotlos werden zu lassen, sahen 
wir uns — wie viele andere Gesellschaften auch — ge- 
nótigt, Abschlüsse zu den damaligen schlechten Preisen 
zu tätigen. Dies hat das Ergebnis des Geschäftsjahres, 
obwohl bereits in seinen ersten Monaten eine Wendung 
zum Bessern eintrat, ungünstig beeinflußt. Im übrigen 
stand dieses Geschäftsjahr wieder unter dem Druck 
einer weiteren gewaltigen Entwertung der Mark, die, 
abgesehen von der Verteuerung der Materialien, beson- 
ders auch in dem Anschwellen der Lohn- und Gehalts- 
summen zum Ausdruck kam. Die Erhöhung des Aktien- 
kapitals auf 35 Mill. M., die in der Generalversammlung 
vom 14. Juni 1921 beschlossen worden war, wurde durch- 
geführt. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Anlagen und 
Inventar mit 43,71 Mill. M., Rohstoffe, Materialien und 
Waren mit 23,87 Mill. M., Kassa, Bank, Postscheck-Gut- 
haben und Wechsel mit 11,42 Mill. M., Wertpapiere mit 
1,68 Mill. M., Debitoren mit 367,23 Mill. M. und Neu- 
anlagen mit 7,94 Mill. M. Andererseits betragen bei 
35 Mill. M. Aktienkapital und 14,28 Mill. M. Anleihen der 
Reservefonds 15,23 Mill. M., Rücklage für Bergschäden 
6 Mill. M. und die Kreditoren 366,05 Mill. M. 


Der Jahresabschluß der Vereinigten Königshütte und 
Laurahütte weist nach Abzug aller Unkosten und Zinsen 
einen Rohgewinn von 96,2 Mill. M. auf. Nach Deckung 
von Abschreibungen von Anlagewerten verbleibt ein 
Reingewinn von 80,33 Mill. M. Der Generalversammlung 


soll die notwendige Stärkung der Rücklagen in Höhe von ` 


62,8 Mill. M. und eine Dividende von 30 % vorgeschlagen 
werden. Wegen der infolge der Geldentwertung erhöhten 
Aufwendungen zur Beschaffung von Roh- und Betriebs- 
stoffen, zur Zahlung der Gehälter und Löhne, sowie der 
gestiegenen Steuern und Lasten soll in der Generalver- 
sammlung eine Erhöhung des Grundkapitals um 108 Mill. 
M. auf 162 Mill. M. beantragt werden. Davon sollen 
54 Mill. M. den alten Aktionären im Verhältnis von 1:1 
zu einem noch festzusetzenden Kurs angeboten werden. 
Wegen der übrigen 54 Mill. M. wurde im Interesse der 
Gesellschaft Verfügung getroffen, ohne daß die Absicht 
besteht, mit deren Verkauf den offenen Markt in An- 
spruch zu nehmen. Der Auftragsbestand der Hütten hat 
einen Wert von über 1 Milliarde Mark. Die Aufnahme- 
fähigkeit des Kohlenmarktes ist zurzeit unbegrenzt. 
Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesellschaft in 
Hamburg. Die Gesellschaft erzielte in dem am 31. De- 
zember 1921 abgelaufenen Geschäftsjahre einschl. Vortrag 
von 139126 M. (i. V. 45838) und nach Abzug der Un- 
kosten, Steuern und Zinsen einen Brutlogewinn von 


5131976 M. (3232885) Nach Abschreibungen von 


| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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2400911 M. (843759) verbleibi ein Reingewinn von 
2731066 M. (2389 126), aus dem eine Dividende von 
30% (25 %) verteilt wird, so daß zum Vortrag 31 066 M. 
bleiben. Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Das . 
Jahr 1921 war für unsere Gesellschaft ein Jahr des 
Wiederaufbaues. Mit dem Beginn des Jahres war die 
Kontrolle des Reiches über das Benzingeschäft gefallen, 
mit dem 30. April folgte auch die Freigabe des Petroleum- 
gescháftes, Wir wurden dadurch in die Lage versetzt, 
unsere ausgedehnte Organisation nach und nach wieder 
voll in Betrieb zu setzen, so daß die gleichmäßige und 
ausreichende Versorgung der Bevölkerung mit allen 
Mineralölprodukten wieder ermöglicht wurde, soweit 
nicht die bekannten Stockungen im Bahnversand Störun- 
gen verursachten. Die Preise sämtlicher Mineralöle _ 


. zeigten zu Beginn des Jahres eine rückläufige Tendenz, 


so daß in den Frühjahrs- und Sommermonaten eine we- 
sentliche Herabsetzung der Verkaufspreise möglich war. 
Leider zwang die Verschlechterung unserer Valuta im 
Herbst wieder zu einer erheblichen Erhöhung derselben. 
Die Zufuhren über See erfolgten regelmäßig, dagegen 
litten die Flußtransporte sehr durch den niedrigen 
Wasserstand. Nach der Bilanz betragen bei unverändert 
9 Millionen M. Aktienkapital die Verbindlichkeiten 
877468463 M. (425 327 848), die Versicherungsrücklage 
usw. 11 329426 M., der Reservefonds unverändert 3 Mill 
Mark. Ihnen stehen auf der Aktivscite gegenüber: 
Kassenbestände einschl. Bankguthaben, Wechsel, Wert- 
papiere und Beteiligungen von 48 730 438 M. (65 333 975), 
Vorräte von 546090 668 M. (245 878 373), Grundstücke 
und Mobilien von 101 312289 M. (12 717848) und Forde- 
rungen von 207 395 560 M. (127 116 235). 


Ausland 


Die Eisenindustrie Nordirankreichs.. Die 13 Hoch- 
öfen des Norddepartements, die vor dem Kriege jährlich 
900 000 t Eisen erzeugten, sind in der Wiederherstellung 
begriffen, aber noch keiner ist wieder in Betrieb gesetzt 
worden. Die Produktion im Jahre 1921 betrug: 

Roheisen: Roheisen ist nicht hergestellt worden, 
da kein Hochofen angeblasen wurde. Die Gesellschaften 
Hauts-Fourneaux, Forges et Acieres de Denain et d’Anzin 
gehen in Escaudain, die Aciéres du Nord et de l'Est in 
Valenciennnes und Bourroil, die Aciéres de Firminy in 
ihrem Dünenwerk bei Dünkirchen damit um. Der erste 
Hochofen von Denain-Anzin wird wahrscheinlich gegen 
Ende 1922 unter Feuer gesetzt werden. 

Schweißeisen und Stahl. Die Hauts Four- 
neaux et Laninoirs de la Sambre in Hautmont und die 
Forges et Laminoirs de Saint-Armand in Saint-Armand 
fabrizierten 10 300 t Schweißeisen. Vor dem Kriege pro- 
duzierte der Norden 161 734 t. 

Gußstahl. Bei einer Gesamterzeugung von 
4686866 t Rohstahl im Jahre 1913 produzierte der 
Norden 1131203 t, d. h. 242% der französischen Er- 
zeugung, das Revier erzeugte verhältnismäßig wenig 
Thomasstahl (575 135 t), annähernd ebensoviel Martinstahl 
(515151 t) und etwas Bessemer (40 886 t), der Norden 
verarbeitete 49 362 t Stahlformguß, 228062 t Stahlblech, 
38% der Blech- und Breiteisenproduktion. 

Nach Aufräumung der Baustelle, wo das Hautmonter 
Werk vor dem Kriege sland, gestatteten die ersten 
Wiederaufbauarbeiten der Société des Forges de la Pro- 
vidence, die energisch betrieben wurden, seit Jahres- 
anfang 1921 das Martin-Stahlwerk mit zwei 30-Tonnen- 
Oefen in Betrieb zu setzen, ferner das Blechwalzwerk mit 
einer Strecke für Mittelbleche. die elektricshe Zentrale 
mit einer Gruppe von 550 kW und anschließend eine 
Turbodynamogruppe von 2000 kW. Auf dem 1920 auf 
dem rechten Sambre-Ufer gelegenen und durch cine 
zweigleisige Schrägbrücke mit dem linksuferigen Werk 
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alsdann verbundenen Gelände wurde eine neue GieBerei 
mit einem Modellatelier erbaut und am 1. Mai 1922 in 
Betrieb genommen. Ein 325-Walzwerk wurde anfangs 
August in Gang gesetzt und ein zweites 650-Walzwerk 
soll gegen Jahresende folgen; beide Strecken werden 
elektrisch betrieben. Augenblicklich richtet man in der 
elektrischen Zentrale eine zweite Turbodynamo-Gruppe 
von 2000 kW ein, wodurch die Kraft der Zentrale auf 
ungefähr 5000 kW gesteigert wird. Die Usines de la 
Providence beschäftigen zur Zeit für ihre Rekonstruktions- 
‚und Fabrikationsarbeiten ungefähr 1200 Arbeiter. — 

Die Haufs Fourneaux et Laminoirs de la Sambre, 
ebenfalls in Hautmont (Nord) haben soeben auf einem 
neuen Plan ihr Blechwalzwerk fertiggestellt. Damit ist 
der Wiederaufbau des ganzen Werkes beendigt. 


Geschäftliches 


Ein neuer Schutz des Reeders gegen Entwertung 
seiner Fahrzeuge. Ein Schiff ist bekanntlich nicht nur 
der gewöhnlichen Abnutzung und den von außen drohen- 
den Gefahren, wie Totalverlust, Havarien, Kollisionen 
und dergleichen unterworfen, es ist auch von Gefahren, 
die durch seine Lebenstätigkeit im Betriebe selbst be- 
dingt sind, bedroht. Der Reeder hat nicht nur mit Zu- 
fallsschäden, sondern auch mit Betriebsschäden und 
Konservierungsarbeiten zu rechnen. Die Aufwendungen 
für Konservierung des Schiffes sind verhältnismäßig ge- 
ring, übersehbar und im allgemeinen für den Reeder nicht 
bedeutend. Zufallsschäden begegnet man schon jahr- 
hundertelang durch die Kaskoversicherung. Gegen Be- 
triebsscháden am Schiff, die ebenfalls erfährungsgemäß 
unregelmäßig und unerwartet auftreten und deren Be- 
seitigung oft hohe Kosten verursacht, gab es bis jetzt 
keinen Versicherungsschutz. Diese Lücke in der Schadens- 
versicherung auszufüllen, ist die Aufgabe der Schiffs- 
lebensversicherung. ` 

Die sogenannte Selbstversicherung ist, wie die 
Praxis zeigt, oft nicht ausreichend: sie genügt nicht 
immer für den plötzlich eintretenden Geldbedarf, sie ist 
nicht stabil, da die durch einen großen Schaden er- 
schöpften Mittel immer neu zu beschaffen sind, sie ist ab- 
hängig von der finanziellen Kraft des Unternehmens und 
den Zufälligkeiten der wirtschaftlichen Konjunktur- 
schwankungen. \ 


Da bei der Selbstversicherung die Beträge aus dem. 


Bestande des Vermögens nicht ausscheiden, so besteht 
die Möglichkeit, daß sie infolge anderer Bedarfsfälle 
ihrer bestimmungsgemäßen Verwendung entzogen werden. 

Im Gegensatz hierzu gewährleistet die Schiffslebens- 
versicherung auf neuartige Weise dem Reeder die not- 
wendige Erhaltung seines Schiffsbestandes und stabili- 
siert seinen Geschäftsbetrieb, da durch die gleichmäßigen 
Prämien die Aufwendungen für die Reparaturen aus- 
gleichend verteilt werden. Die Schiffslebensversicherung 
schützt somit den Reeder vor den Konjunkturschwan- 
kungen, zumal die Prämienzahlung durch Darlehen seitens 
der Gesellschaft erleichtert werden kann. — Die Schiffs- 
lebens - Versicherungs - Aktiengesell- 
schaftHamburg (S.L. V.) versichert gegen eine stets 
gleichbleibende, nie ä fonds perdu verwendete Prämie 
Schiffe und Fahrzeuge aller Art gegen alle Betriebs- 
schäden. Insbesondere versichert sie klassifizierte 
Schiffe gegen sogenannten drohenden Klassenverlust, 
nichtklassifizierte Schiffe gegen drohende Fahruntüchtig- 
keit, — indem sie alle durch den Betrieb erforderlich 
werdenden Reparaturkosten ersetzt —, sowie gegen den 
durch Betriebsunwürdigkeit infolge Veraltens entste- 
henden Schaden. | 

Die Police der Schiffslebens-Versicherungs-Aktien- 
gesellschaft in Hamburg hat außer den genannten noch 
folgende Vorzüge: Sie berücksichtigt auf Grund fach- 
männischer Abschätzung die tatsächlichen Zeitwerte, sie 
kann gegebenenfalls in eine prämienfreie umgewandelt 
werden, die bei der S.L.V. versicherten Schiffe brauchen 
im vorgerückten Alter nicht mehr mit dem vollen Werle 
gegen Totalverlust versichert zu werden, die für Repa- 
raluren nicht verbrauchten Teilsummen der für eine 
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Klassifikationsperiode zur Verfügung stehenden Höchst- 
beträge können bis zu 90 % auf die folgenden Perioden 
übertragen werden, die Schiffslebens-Versicherungs-Police 
gewährt dem Schiffshypothekengläubiger neue Sicher- 
heiten, die eine Erhöhung der Beleihungsgrenze und eine 
Erweiterung der Beleihungsdauer für das Schiff ermöglicht. 


Die für die S hn onver I zung verwendeten 
Prämien gehören, wie alle Schadenversicherungsprämien 


die ausschließlich der Erhaltung des versicherten Gegen- 
standes dienen, zu den notwendigen Geschäftsunkosten. 

Ueber Einzelfragen geben die allgemeinen Ver- 
sicherungsbedingungen AufschluB. Die Direktion der 
Schiffslebens-Versicherungs-Aktiengesellschaft in Ham- 
burg, Amelungstr. 9, Haus Niedersachsen, und die Zweig- 
niederlasung Berlin NW 7, Dorotheenstr. 31, sind zu jeder 
weiteren Auskunft gern bereit. 


Zeitschriftenschau 


Motoren 


Die Still-Maschine für Schiffsantrieb, v. Archibald Rennie 
(Inst. of Eng. a. Shipb. in Scotland). Ausführlicher Aus- 
zug mit zahlr. Zeichn. u. Versuchsergebnissen. The 
Shipbuilder, Annual Numb. 1922, S. 411—418. 


Schifisbeschreibungen a 

Der Cunard-Liner ,¡Andania”, geb. v. R. u. W. Hawthorn, 
Leslie € Co in Hebburn-on-Tyne. 14000 B.R. T., 
10 500 ts dw., Geschwindigkeit 15 kn. 500 Pass. erster 
und 1200 zweiter Klasse. Abb. und Beschreibung. The 
Shipbuilder v. Juni 1922, S. 481—483. 

Doppelschraubendampfer ,Ballarat”, The Mar. Eng. and 
Nav. Arch. v. Mai 22, S. 194—202. Fracht- u. Passagier- 
dampfer für die P. u. O. Line von Harland € Wolff, 
Greenock 13 100 B. R. T., 8000 IPS, 14 kn. Beschreibung 
und Pláne von Schiff und Maschine; Indikatordia- 
gramme. 


Die heutige Ausgabe enthált folgende Beilagen: 
1. Frankfurter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Preßluft- 
Werkzeuge. Kolben-Kompressoren' usw, 
2. Eisenbau Schiege A.-G., Leipzig, betr. Eisenbauten ; 
3. Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen, betr. 
Schmiedestücke, j 
worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 
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Zur 24. Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


Wie alljährlich tritt auch in diesem Jahr am 
23., 24. und 25. November in der Technischen Hoch- 
schule die Schiffbautechnische Gesellschaft zu ihrer 
Hauptversammlung zusammen, um neben der Er- 
ledigung geschäftlicher Angelegenheiten die neuesten 
Ergebnisse ernster Forscherarbeit auf dem Gebiete 
des Schiff- und Schiffsmaschinenbaues und auf ver- 
wandten Gebieten in Vorträgen zu hören. 

Wir können auch heute noch nicht sagen, daß 
die diesjährige Jahresversammlung in eine freund- 
lichere Zeit als die letzten Versammlungen fällt, im 
Gegenteil, die Wolken am inner- und außerpoliti- 
schen Horizont dräuen schwärzer denn je, dazu hat 
sich die wirtschaftliche Not in einem Grade ge- 
steigert, wie sie nicht zu erwarten war und deren 
Ende nicht abzusehen ist. 

Dessenungeachtet ist die deutsche Industrie 
und besonders die Schiffe bauende Industrie nicht 
stehen geblieben, hat sich von den Stürmen, die 
gegen das deutsche Wirtschaftsleben von innen und 
außen drohen, nichts änhaben lassen und hat stetig 
gearbeitet, Verlorenes einzuholen, Neues hinzuzu- 
fügen. Eine Reihe neuer Werftunternehmen, denen 
Industriekreise mit klangvollen Namen nahestehen, 
haben sich gebildet, andere ausgebaut, um dem 
alten deutschen Schiffbauruhm zu neuem Lorbeer 
zu verhelfen, der umso herrlicher einst prangen 
wird, da er unter den schwierigsten Verhältnissen 
erworben ist. Nicht geizen nach Monopolstellung 
oder Ueberflügelung zwingt uns zu diesem Handeln, 
sondern die bitterste Not und der schärfste Existenz- 
kampf; es geht um Sein und Nichtsein. Aber so- 
lange der alte Geist in der Schiffbauindustrie 
herrscht, dürfen wir hoffen, daß wir allen Feinden 
und dem wirtschaftlichen Kampf gegen uns zum 
Trotz zur alten Hóhe:kommen, daß die alte deutsche 
Flagge auf deutschen Werften bald auf dem Welt- 
meer zur alten Anerkennung kommt. 

Und so haben auch in diesem Jahr eine Reihe 
von Mánnern der Wissenschaft, aus deren Munde 
wir zum Teil schon öfters auf den Tagungen der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft über neue Resultate 


ihres Forschens hören konnten, die Ergebnisse ihrer Ver- 
suche in eine Anzahl von Vorträgen zusammengestellt, 
von denen als erster der Vortrag des Herrn Geh. 
Marine-Baurat Tjard Schwarz über den „Fabrik- 
mäßigen Bau von Schiffen“ anzuführen ist. 
An der Hand reichhaltigen Materials gibt er einen 
Ueberblick über die Entwicklung des fabrikmäßigen 
Baues von Schiffen in Deutschland, seine Ein- 
führung in Amerika und England unter dem Drucke 
des Krieges, zur Ergänzung der durch die U-Boote 
dezimierten Handelsflotten, aber auch sein Fiasko 
in diesen Ländern, um dann im Lande seines Ur- 
sprungs, Deutschland, auch nach dem Kriege weiter 
gepflegt zu werden, um praktische Verwendung bei 
den Reparationslieferungen von Binnenfahrzeugen 
für die Entente zu finden. Seine Ausführungen 
schließen mit einem wenig günstigen Ausblick auf 
die Zukunft des fabrikmäßigen Baues von Schiffen.. 

Gleichwie im vergangenen Jahr Graf Arco 
interessante Mitteilungen über drahtlose Telegraphie 
machte, gibt Herr Major a. D. Schmidt in der dies- 
jährigen Versammlung „Aufschlüsse über 
die neuesten Fortschritte der draht- 
losen Telegraphie und Telephonie", 
wobei er besonders auf das Lichtbogensystem in 
der drahtlosen Telegraphie eingeht und auf deren 
Bedeutung in der großen Verbreitung der damit 
ausgestatteten Nationen hinweist. 

In seinen weiteren Ausführungen zeigt er den 
Aufschwung, den die drahtlose Telephonie seit 
Kriegsende genommen hat. Sie ist zu einem Nach- 
richtenmittel geworden, das bei weiterer tech- 
nischer Entwicklung neben dem Fernsprecher mit 
Draht eine große Rolle spielen wird. Ihre Eignung 
für die Seeschiffahrt liegt vor allen Dingen in der 
Ausnutzung der Zirkularwirkung, die darin besteht, 
daß gleichlautende Nachrichten, die von Küsten- 
funkstellen aus täglich zur selben Zeit gegeben 
werden und deren Inhalt alle Schiffe in See an- 
geht, wie Wetterberichte, Sturmwarnungen, Meldun- 
gen über Abtreibungen von Seezeichen, durch draht- 
losen telephonischen Rundszruch ausgesandt werden 
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Die Ergebnisse der Tätigkeit des 
HNA (Handelsschiff-Normen-Ausschusses) werden 
in einer Ausstellung während und noch 14 Tage 
nach der Tagung in der Technischen Hochschule 
gezeigt, zu der Herr Direktor Regenbogen einen 
kurzen Abriß über die Tätigkeit des Ausschusses 
- und die Bedeutung der Normung gibt. ` 

Einen Vorschlag zu Reihenschleppversuchen 
für Frachtdampfer und ihre Anwendung macht Herr 
Dr.-Ing. Weitbrecht in seinem Vortrag: „Das 
wirtschaftlichste Schiff", wobei er in 
erster Linie auf den Nutzen der Schleppversuche 
für eine günstige Schiftsfiorm hinweist. Aber diese 
Schleppversuche sind stets sehr kostspielig und be- 
ziehen sich meist auf einen bestimmten Fall und 
stehen untereinander in keinem Zusammenhang. 
Wenn ein bestimmter, Auftragsfall vorliegt, können 
die Ergebnisse der Schleppversuche bis zum Bau 
nicht abgewartet werden, und dienen dann nur zur 
Bestätigung der Annahmen. Ex erachtet daher zur 
Verminderung der Kosten für Schleppversuche die 
Einordnung der jeweils notwendigen Schleppver- 
suche in den Rahmen eines großzügigen Planes für 
notwendig, der im Laufe der Jahre genügend Unter- 
lagen schafft, um allen Vorkommnissen gerecht zu 
werden. 

Die in unserer Zeit der Kohlennot besonders 
wichtige Frage der ,Oelfeuerung für Schiffs- 
kessel" erörtert Herr Obering. H. Müller, Hamburg. 

Seinen bereits im vergangenen Jahr gehaltenen 
Vortrag über „Untersuchungen zur Ver- 
feinerung der Methoden der Modell- 


schleppversuche mit Schiffsschrau- 
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ben”, deren Wichtigkeit die seinerzeit stattgefun- 
dene lebhafte Diskussion bekundete, setzt Herr 
Dir. Dr. Bauer in diesem Jahre in einer Reihe inter- 
essanter Ausführungen über seine neuesten Unter- 
suchungen auf diesem Gebiete fort. Wir möchten 
bei dieser Gelegenheit bemerken, daß in einer der 
nächsten Nummern des ,Schiffbau" von Dir: Dr. 
Bauer eine eingehende Erörterung der Vergleichs- 
versuche in einem Artikel: „Ueber Schubmessungen 
auf naturgroßen Schiffen" folgen wird. 

Im Anschluß an den Bauerschen Vortrag wird 
Herr Prof. Dr.-Ing. Pröll, Hannover, über „Kri- 
tische Betrachtungen zu den Theo- 
rien des Schraubenpropellers” sprechen 
und ebenfalls in den nächsten Nummern des „Schiff- 
bau” einen „Auszug über seinen Vortrag auf der 
diesjährigen Versammlung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft" geben. Zu dem Thema selbst hat Herr 
Geheimrat Rudloff bereits in der vorliegenden Num- 
mer in seinem Aufsatz: „Betrachtungen über Wider- 
stand und Antrieb von Schiffen” Stellung genommen. 

„Einige neue Geräte zur mecha- 
nischen Ermittlung der Schiffsform 
und ihre Quer- und Längsstabilität 
für Büro- und Bordgebrauch” erklärt 
Herr Dr.-Ing. G. Kempf in einem Vortrag gleichen 
Namens wie die Flächen-Formwage, den Stabilitäts- 
indikator, den Stabilitätsweiser und Metacentrenwage. 

Den Abschluß der Vorträge bildet der Vortrag 
des Herrn Dr.-Ing. Wrobbel, Lobith: „Deutscher 
Flußschiffbau unter Berücksichti- 
gung heutiger Wirtschaftlichkeits- 
fragen." 
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Betrachtungen über Widerstand und Antrieb von Schiffen 


Von Geheimrat Rudloff. 


Während nach dem Untergang der „Titanic“ 
— 1912 — in den Verhandlungen der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft Jahre hindurch die Stabilität 
der Schiffe einen breiten Raum einnahm, hat sich in 
neuerer Zeit das Interesse wieder sehr lebhaft der 
zweiten großen Aufgabe des Schiffbaues, dem Wider- 
stand und dem Antrieb der Schiffe zugewandt. 
Hauptsächlich war es das Schraubenproblem, das 
an sich und in seiner Beeinflußung des Widerstandes, 
wie er sich aus dem Schleppen des Schiffes oder aus 
dem Modellversuch ergab, die größte Beachtung 
fand. Wiederholt ist in Vorträgen und Abhandlun- 
gen das Problem des Widerstandes eingehend be- 
handelt worden, und so dürften auch diese Betrach- 
tungen, obgleich sie etwas zurückgreifen, von Inter- 
esse und Wert sein. Nicht um die Feinheiten soll 
es sich hierbei handeln, sondern um die Erlangung 
eines Einblicks in das Wesen des Widerstandes und 
die Bedeutung der Froudeschen Methode in mög- 
lichst einfacher und anschaulicher, allgemein ver- 
ständlicher Weise, wie sie einem jeden, der sich 
nicht eingehender mit diesem Problem beschäftigen 
kann, erwünscht sein dürfte und was ebenfalls noch 


fehlt. Weiter soll es sich aber auch darum handeln, 
wie man das Froudesche Verfahren verwenden 
kann, um ohne Modellschleppversuche den voraus- 
sichtlichen Widerstand und die erforderliche Ma- 
schinenleistung für einen Schiffsentwurf aus bekann- 
ten Fahrtergebnissen von Schiffen zu bestimmen. 
Dieses Bedürfnis hat für den Konstrukteur, der bei 
einem Vorentwurf so viel zu berücksichtigen hat, 
immer vorgelegen und diesem Bedürfnis dienten 
lange Zeit die wenig zuverlässigen Widerstandsfor- 
meln. Je näher man aber der voraussichtlichen 
Maschinenleistung kommt, desto mehr beschränkt 
man die Arbeiten in der Versuchsanstalt und desto 
weniger Aenderungen wird man an dem Entwurf 
vorzunehmen haben. Auch den Studierenden des 
Schiffsbaus muß eine solche Methode für ihre 
Uebungen im Entwerfen von Schiffen willkommen 
sein und sie wird das Interesse auch an diesen Er- 
mittlungen erhöhen. Meines Wissens ist das 
Problem des Widerstandes in dieser Weise noch 
nicht eingehend behandelt, wenn auch in den Kon- 
struktionsbüros, an den Schreib- und Zeichentischen 
der Schiffbauingenieure in dieser Richtung Unter- 
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suchungen angestellt werden, die aber nicht zur 
Veröffentlichung kommen. Einleitend und im Inter- 
esse eines allgemeineren Verstándnisses, um auch 
weiteren Kreisen einen Einblick in das Problem zu 
gewähren, mag hier angeführt sein, daß Froude den 
Widerstand eines Schiffes zerlegt: 


1. In den Reibungswiderstand, der abhängig ist 
von der Größe der benetzten Oberfläche O, dem 
Reibungswert r und einer Potenz der Geschwindig- 
keit v, die nach seinen Untersuchungen und Ver- 
suchen 1,83 beträgt, so daß derselbe: 

W.=0-r-.v-18 wird. 

Da die Geschwindigkeit der an dem Schiff ent- 
lang gleitenden Wasserteilchen durch die Reibung 
an der benutzten Oberfläche nach hinten verzögert 
wird, macht Froude r von der Länge des Schiffes ab- 
hängig, die Unterschiede sind aber bei ‘Vergleichen 
von Schiff zu Schiff, um die es sich hier hauptsäch- 
lich handeln soll, sehr gering und kommen haupt- 
sächlich für Modellversuche in Betracht. Vgl. die 
Tabelle in Johow-Foester, dem Handbuch für Schiff- 
bau, Seite 320. 


2. Den Formenwiderstand, der dadurch ent- 
steht, daß das Schiff den Wassermassen, gegen die 
es bei seiner Vorwärtsbewegung stößt, Beschleuni- 
gungen erteilt, und dieselben, kurz gesagt, zwingt, 
ihm aus dem Wege zu gehen und hinter ihm wieder 
zusammenzuschlieBen. Derselbe, W; ist analytisch 
nicht zu ermitteln und kann nur mit Hilfe des Mo- 
dellschleppversuchs festgestellt werden. Er ergibt 
sich für das Modell als der Unterschied zwischen 
dem Gesamtwiderstand desselben W, der durch den 
Schleppversuch bestimmt wird, und dem für dasselbe 
berechneten Reibungswiderstande W,, also Wi = 


Aus dem so für das Modell ermittelten Formen- 
widerstand erhält man für das geometrisch ähnliche 
Schiff nach dem „Vergleichssatz” oder dem 
„Gesetz derkorrespondierenden Ge- 
schwindigkeiten”, den Formenwiderstand des 
Schiffes, der mit dem für dieses berechneten Rei- 
bungswiderstand zusammen den Gesamtwiderstand 
des Schiffes ergibt. Man kann aber auch aus den 
Fahrtergebnissen eines Schiffes, wie wir später 
sehen werden, den Formenwiderstand desselben er- 
mitteln und nach demselben, als Ergebnis eines Ver- 
suchs im großen, auf den Widerstand eines geome- 
trisch ähnlichen Schiffes schließen. 


Froude hatte die Ergebnisse seiner Untersuchun- 
gen durch Schleppversuche mit der ihm von der eng- 
lischen Admiralität zur Verfügung gestellten kleinen 
Korvette Greyhound bestätigt gefunden und im An- 
lang der 70er Jahre (1874?) zum erstenmal veröffent- 
licht, einen theoretischen Beweis für die Richtigkeit 
derselben aber nicht erbracht. Ein solcher war auch 
nur schwer zu erbringen, die Hydrodynamik ist ja 
auch heute noch nicht so weit, hier hängt alles: am 
letzten Ende vom Experiment ab, aber auch in an- 
deren Zweigen der technischen Wissenschaften ist 
es mehr oder weniger ebenso. Das Fehlen eines 
Beweises war wohl auch der Grund, weshalb sich 
die Methode, so bedeutsam sie auch war und immer 
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mehr wurde, sich doch nur langsam durchsetzte. 
Mit Handelsschiffen wurden damals nur wenig 
genaue Probefahrten gemacht, für dieselben kam es 
ja hauptsächlich auf die Durchschnittsfahrt der Reise 
an, die Kriegsmarinen veröffentlichten die Ergeb- 
nisse ihrer Progressivfahrten nur ausnahmsweise und 
die Versuchsanstalten, 20 Jahre lang nur englische, 
waren mit ihren Mitteilungen ebenfalls sehr zurück- 
haltend. Es fehlte in dieser Zeit der Entwicklung 
auch noch immer an einer ausreichend genauen Be- 
stimmung der Nutzleistung der Maschine zum 
Vergleich mit der ermittelten Widerstandsarbeit, 
den effektiven Pferdestärken, EPS, die 
beide gleich sein müssen und somit des Verhältnisses 
derselben zu den von der Maschine indizierten 


Pferdestárken, IPS, des Wertes n = eg > Und 


später, mit der Einführung der Turbinen, trat das 
Problem wieder in ein neues Stadium. 


So richtete sich der Forschungsdrang damals 
und noch lange nachher auf die Entwicklung von 
Widerstandsformeln, die sich doch immer nur auf 
einen bestimmten Erfahrungskreis beschränken 
konnten und unzuverlässig wurden, wenn es sich 
um Fälle handelte, die außerhalb desselben lagen 
und die Entwicklung schritt bald schnell vorwärts. 
Es wäre mit der Aufstellung solcher Formeln, die 
schon in großer Zahl existierten, wohl noch weiter 
gegangen, wenn sich nicht schließlich die Erkennt- 
nis von der Notwendigkeit der Modellschleppver- 
suche doch durchgerungen hätte. Den Schleppan- 
stalten aber, so viel des Guten sie auch schon ge- 
leistet haben, bleibt auch heute noch viel zu er- 
forschen übrig. 

In jener Zeit war das Bedürfnis nach einer ge- 
nauen vorherigen Ermittlung des Widerstandes auch 
nicht so sehr groß. Die Schiffe entwickelten sich 
langsam aus sich heraus, die Geschwindigkeiten und 
die Maschinenleistungen waren nur klein; man hatte 
erkannt, daß in solchen Fällen der Widerstand der 
Hauptsache nach durch die Reibung bedingt wurde, 
somit annähernd dem Quadrat der Geschwindigkeit 
proportional war, und behalf sich deshalb meist mit 
der sogenannten englischen Konstanten, auf deren 
Bedeutung später zurückgekommen werden wird. 

Uebrigens wußte man ja auch, in welcher Weise 
vorzugehen war, um eine höhere Geschwindigkeit 
zu erzielen. Es war bekannt, daß ein Schiff um so 
besser lief, je größer seine verhältnismäßige Länge 
war, „Lang läuft” war eine alte Schifferregel. Aber 
es ist nicht das meist angeführte und beachtete Ver- 


hältnis der Länge zur Breite, sondern ein korri- 


giertes Längenverhältnis, nämlich Vw in dem V die 


Verdrängung bedeutet, und das man überall anfüh- 
3 


Iy $- 
ren sollte, anstatt des Wertes eN ist die 


Länge der Seite eines Würfels, dessen Inhalt V ist. 
Je größer dieser Wert, desto mehr ist die Verdrän- 
gung ausgezogen, desto verhältnismäßig länger, 


48 


mm e . 
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desto schärfer ist das Schiff. Kë ist aber 
V 


fast immer und manchmal sehr beträchtlich kleiner 


als = so daß man mit diesem Verhältnis die Be- 


deutung der Länge überschätzt. Man wußte ferner, 
daß mit einem Schiff sich eine um so größere Ge- 


schwindigkeit erzielen ließ, je kleiner der Völlig- 


keitsgrad der Verdrängung, der Wert 3 = Cem war 
und nahm an, daß die Widerstandsverhältnisse sich 


um so gúnstiger gestalteten, je kleiner das Verhált- 


nis der Verdrängung zum  Nullspantszylinder 


SL war, was zwar nicht allgemein gilt, aber. 


-für Schiffe mit geringer Fahrt doch noch annähernd 


zutrifft., Endlich war es bekannt und schon die 


Fahrtergebnisse mit dem Great Eastern hatten es 


besonders deutlich gezeigt, daB das absolut größere 
Schiff verhältnismäßig kleinere Widerstände ergibt 
als das kleinere. Auch auf alle diese Beziehungen 
wird später eingehend zurückgekommen werden. 


Der Vergleichssatz. 
Nach dem Vergleichssatz, der die Grundlage der 


Verwertung aller Modellversuche bildet, sollen sich 
die Widerstände geometrisch ähnlicher Schiffe für 
Vergleichs- oder korrespondierende Geschwindig- 
keiten verhalten wie die Verdrängungen und unter 
Vergleichsgeschwindigkeiten versteht man Ge- 
schwindigkeiten, die sich verhalten wie die 
Wurzeln aus homologen Dimensionen beider 
Schiffe, oder von Schiff und Modell. Ist L die 
Länge, V die Verdrängung, v die Geschwindigkeit, 
W: der Formenwiderstand eines Schiffes, sind 
La Va, va, Wi, die entsprechenden Werte für ein 


geometrisch ähnliches, so verhält sich: L3: L3% = V: 


Va und das Vergrößerungsverhältnis ist L La 


L 


VL: La ve = y KE Ss vYa, 
so soll sich verhalten Mr : Wi, = v:va, das ist der 


Vergleichssatz oder das Gesetz der korrespondie- 
renden Geschwindigkeiten. 


Ist nun v:v. = 


Nicht ganz unbekannt war, daß Tullinger einen Be- 
weis hierfür in den Mitteilungen aus dem Gebiet des 


'Seewesens, Jahrgang 1881, veröffentlichte und man 


muß erstaunt sein über die Gelehrsamkeit und 
Gründlichkeit, die der österreichische Schiffbau-In- 


genieur dabei entwickelte. Einen Beweis des Ge- 


setzes hatte aber auch schon v, Helmholz geliefert 
und denselben in einem Bericht der Akademie der 
Wissenschaften 1873 vorgelegt: ¡Geometrisch 
ähnliche Bewegungen flüssiger Kör- 
per” pp. Derselbe war aber in unseren Kreisen da- 
mals gar nicht bekannt geworden und ich wurde auf 
ihn seinerzeit durch. den Nachfolger von v. Helm- 


"holz auf dem Lehrstuhl für theoretische Physik an 


der Universität Berlin, dem jetzigen Nobelpreis- 


Fr 
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träger, Professor Plank, hingewiesen. Es war mir 
sehr interessant zu erfahren, daß in der Zeit, in 
der Froude noch mit seinen Versuchen beschäftigt 
war, unser hervorragendster Gelehrter auf diesem 
Gebiet sich rein wissenschaftlich mit diesem Problem 
beschäftigte. E 

Aber auch dieser unter Anwendung des großen 
wissenschaftlichen Apparates des hochgelehrten 
Mannes gebrachte Beweis, in dem der Vergleichs- 
satz ohne lange Erklärungen aus den umfangreichen 
hydrodynamischen Gleichungen hergeleitet wird, 
war ebenso wie der spätere Tullingersche sehr 
schwer verständlich und beide machten Vorbehalte, 
das Problem war eben streng wissenschaftlich nicht 
zu lösen und das ist es auch heute noch nicht. 

So fehlte es an einer einfachen, weiten Inge- 
nieurkreisen zugänglichen Klarlegung der Verhält- 
nisse, und schon bei der Bezeichnung des Vergleich- 
satzes als ,Newtonscher” ergeben sich Schwierig- 
keiten; in den Schriften Newtons fand man keinen 
Vergleichssatz angeführt und die Lehrbücher der 
Mechanik geben hierüber auch keine Auskunft. 
Vielleicht läßt man folgende Betrachtung gelten: 


Sind x y z die Kordinaten eines beliebigen Was- 
serteilchens von der Masse m in bezug auf drei zu- 
einander senkrechten Ebenen, von denen eine die 
Symetrieebene des Schiffes und eine die Nullspants- 
ebene ist und wird diesem Wasserteilchen durch die 
Vorwärtsbewegung des Schiffes irgendeine Ge- 
schwindigkeit v in der Bewegungsrichtung des 


Schiffes erteilt, so ist v = nn die Beschleunigung 


dieser Bewegung e = a und der Massenwider- 


stand, den das Flüssigkeitselement seiner Inbewe- 


2x 
gungsetzung entgegenstellt p = m éd Die Summe 


aller dieser p ist dann der analytisch nicht bestimm- 
bare Formenwiderstand im Vorschifft Denkt man 
sich nun dieses ganze System um das afache ver- 
gróBert, denkt man sich also ein Schiff mit den 
afachen Abmessungen, so erhált man fúr x y z die 
Werte a- dx, a - dy, a - dz und das entsprechende 
Wasserteilchen ma wird m- a? 


Somit hat man: 4 | 
o. dx ad? x 


1, Mga = 43. m 2. Va = ih 3. e= ra 
x i a 
m-ad’x 


und 4. pa = ai a 


Aus 2 ergibt sich dt« E und da 
v= = und dx = v- dt, erhält man 
dta = a und 
geen m a- dx va? _ y va? d'r 
Mare a? . v? . dt? y? dt? 
5, pa = a? a P 


Nr. 7/8 


Sind nun vx und v korrespondierende Geschwin- 


digkeiten Te 


ES 
Va? ` La 
gaes und 
La? V 
6 Ce Bes und 
V 
Pz = 2p N . 
d. h. für Vergleichsgeschwindigkeiten verhalten sich 
die Formenwiderstände geometrisch ähnlicher 


Schiffe wie die Verdrángungen Va und V. 


Man erkennt jetzt auch den Sinn der Bezeich- 
nung des Vergleichsatzes. Es ist die Anwendung 
des Newtonschen Grundgesetzes, Kraft gleich Masse 
mal Beschleunigung, zum Vergleich der Kräfte in 
den beiden geometrisch ähnlichen Systemen. Ob 
und in welchem Maße nun aber der Zusammenhang 
der Flüssigkeitsteilchen, die Viskosität des Wassers, 
oder die Trennung des Reibungswiderstandes vom 
Formenwiderstand, das Gesetz ändert, ist streng 
wissenschaftlich wohl kaum festzustellen, die Er- 
fahrungen aus den Probefahrtsergebnissen der 


` Schiffe und den Schleppversuchen mit den Modellen 


ge, dër 


A 


: recht zur Mittelebene des Schiffes 


zeigen aber, daß das in einem für die praktische An- 
wendung für unsere Zwecke unzulässigem Maße 
nicht geschieht oder durch die Froudeschen Ver- 
suchswerte- ausgeglichen wird. Vor einer streng 
wissenschaftlichen Kritik kann diese Darstellung 
nicht bestehen, aber sie trifft doch den Kern der 
Sache und läßt an Anschaulichkeit nicht viel zu 
wünschen übrig. Was darüber hinausgeht, kann 
nur durch den Versuch bestimmt werden, das ist 
wohl auch heute noch der Standpunkt der Hydro- 
dynamik. Nur wenige Ingenieure der ausübenden 
Praxis kõnnen sich in rein wissenschaftlicher Weise 
mit dem Problem befassen und so dürfte auch diese 
Entwicklung des Vergleichssatzes, die die Anschau- 
ung fördert, ihren Wert haben. 


Zu bemerken ist noch, daß die Geschwindig- 
keitskomponenten der Flüssigkeitsteilchen senk- 
auf der einen 
Seite desselben gleich sind den auf der anderen, daß 
sie sich aufheben und keinen Widerstand erzeugen. 
Die vertikalen Komponenten des Massenwiderstan- 
des können eine Aenderung der Trimmlage des 
Schiffes bewirken, vermehren aber den Widerstand 
ebenfalls nur in einef durch den Versuch feststell- 
baren Weise. 


Nun hat es sich im vorstehenden nur um den 
Formenwiderstand im Vorschiff gehandelt, den 
Froude wegen der durch ihn erzeugten Welle den 
wellenbildenden Widerstand nennt. Als eine Welle 
im eigentlichen Sinne kann man die entstehende so- 


genannte Bugwelle nicht ansprechen; sie läuft zwar 


mit dem Schiffe mit, erzeugt jedoch dauernd Wider- 
stand und fällt sofort zusammen, wenn die Ge- 
schwindigkeit vermindert und wächst, wenn diese 
gesteigert wird. Sie bildet eine erzwungene Welle, 
ein Stauwasser um den vordersten Teil des Schiffes. 
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Im Hinterschiff entstehen nun ebenfalls Formen- 
widerstände, und zwar dadurch, daß das vorwärts- 
eilende Schiff dem hinter ihm befindlichen Wasser 
auszuweichen sucht, was einer Verminderung des 
Drucks gegen das Hinterschiff und somit eine Ver- 
mehrung des Widerstandes bedeutet. Das, das Hin- 
terschiff umgebende Wasser strömt von allen Seiten 
und auch von hinten hinzu, den vom Schiff frei- 
gegebenen Raum auszufüllen, es entstehen hier Wir- 
bel, weshalb Froude den durch diese Vorgänge er- 
zeugten Teil des Widerstandes den wirbelbildenden 
Widerstand nennt; es entsteht der Vor- oder Nach- 
strom. Hier liegen die Verhältnisse so schwierig, 
daß Helmholz schon versucht hat, aus den Wellen 
in elektrischen Strömen, solchen hypothetischen 
Vorgängen, auf die Wirbelbildung des Wassers 
Schlüsse zu ziehen oder Beziehungen zwischen bei- 
den aufzustellen. Da müssen nun auch wieder die 
Froudeschen Versuche aushelfen. Aus denselben 
hat Froude festgestellt, daß dieser Teil des Wider- 
standes nur verhältnismäßig klein sei und daß man, 
ohne einen großen Fehler zu begehen, annehmen 
könne, daß auch der wirbelbildende Widerstand 
dem Gesetz der wellenbildenden und somit der Ge- 
samtformenwiderstand dem Gesetz der korrespon- 
dieren Geschwindigkeit folge. 


Hiernach ergibt sich für Vergleichsgeschwindig- 
keiten ganz allgemein: Ñ 
Wi: Wi, = V:Va = N rei, 

- Weiter verhalten sich die Arbeitsleistungen in 

der Zeiteinheit, die zur Ueberwindung dieses Wider- 


standes aufzuwenden sind, die effektiven Formen- 
pferdestärken | 


EPS; : EPS = V - v:a?V - va 

= V.v:a-V.v-Ya = 1:035, 
Andererseits ist der Reibungswiderstand W, 
= O .r- vi83 und der eines geometrisch ähnlichen 
Schiffes, dessen Oberfläche O - a? ist, für die Ver- 
gleichsgeschwindigkeit v Ya, W., = 220 -r (vYa)!8, 
mithin für Vergleiche von Schiff zu Schiff, für welche 
r nur sehr wenig verschieden ist: 

W.:W,., = O-v183:0 - a? (v/a)183 = 1: 02915 
und die effektiven Reibungspferdestärken: 
(2) EPS.:EPS., = W, v: Wr va =1-v:22% y Pa 
= 1: 43.415, 
Setzt man hier anstatt v3115 wie in 1: v35, so 

erhält man: EPS, + EPS;: EPS., + EPS;, oder 
(3) EPS : EPS, = 1:035 


und wenn die Nutzleistung der Maschinen in beiden 
Fállen dieselbe ist, auch die indizierten Leistungen 


derselben: IPS : IPS, = 1: 135 oder 
(4) IPS, = IPS - 13.5, 


SchlieBt man in dieser Weise von einem Schiff 
auf ein größeres, um was es sich meistens handelt, 
so erhält man für das größere einen etwas zu hohen 
Wert und somit für diesen Fall eine kleine, will- 
kommene Reserve. g 
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Es wurde schon ausgeführt, daß es schwer ist, 
die Richtigkeit der Froudeschen Methode aus den 
Fahrtergebnissen der Schiffe nachzuweisen, Geo- 
metrische Aehnlichkeit ist kaum jemals vorhanden 
und auch die Uebereinstimmung von v und va ist 
meistens nur schwer herzustellen, da nur ausnahms- 
weise die Kurven der indizierten Pferdestärken zur 
Verfügung stehen. 

Die oberste Marineleitung hat einige solcher 
Kurven für diese und weitere Untersuchungen in 
dankenswerter Weise zur Verfügung gestellt für 
Schiffe, an deren Herstellung ich selber beteiligt 
war; daß es nur ältere Schiffe sind, kommt hierbei 
nicht in Betracht, die Beziehungen sind stets die- 
selben. Die Formenwerte dieser Schiffe sind im 
2. Band des schon erwähnten Handbuchs für Schiff- 
bau im Verzeichnis für Kriegsschiffe angegeben, so 
daß alle Vergleichswerte zur Verfügung stehen. 


VergróBert man den Küstenpanzer Nr. 6 der 
Tabelle, ein Schiff der verlängerten Siegfriedklasse, 
dessen Höchstgeschwindigkeit 15,18 kn betrug, der- 
art, daß die Vergleichsgeschwindigkeit gleich der 
vom Linienschiff Nr. 5, einem Schiff der Braun- 
schweig-Klasse, erreichten Höchstgeschwindigkeit, 
18,56 kn wird, daß also 


Va ,-_ 1/La 1856 _ 

— = Ya = T 18" 1,22 wird, so ergibt 
3 

sich a = D = 1,22..? = 1,494 und E = 3,334, 


Da L für Nr. 6 = 84,4 m und V = 4040 cbm ist, 
erhält man für die Vergrößerung 


La = 84,4 - 1,494 = 126 m und 
Va = 4040 - 3,334 = 13470 cbm. 

Für Nr. 6 sind die IPS für 15,18 kn 5400, und 
so ergibt sich für die Vergrößerung: 

IPSa = IPS - a35 = 5400 - 1,49435 = 22.000 PS. 

Es war schon ausgeführt, daß der so erhaltene 
Betrag etwas zu groß wird. Berücksichtigt man den 
Unterschied in den Reibungswerten und ferner, daß 
die Reibungsarbeit nicht von der 3,5ten, sondern nur 
von der 3,41sten Potenz von v abhängig ist, so erhält 
man rund 21 200 PS, für das vergrößerte Schiff und 
18,56 Knoten. Ein Vergleich mit „Braunschweig 
ergibt folgende Werte, wobei den Pferdestärken für 
dieses Schiff der Kurve der indizierten Pferdestärken 
entnommen sind (Abb. 1). 


Braunschweig . . . . | 127,7113 000! 5,43 | 0,65 18,56) 20 000 
Siegfried, vergrößert | 126 |13470| 5,13 | 0,68 ‚18,56 | 21 300 
L 


Man sieht, daß die Einzelwerte V, I und o 


für „Braunschweig für den Widerstand günstiger 


sind und die geringere Zahl der Pferdestárken sich 
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leicht erklären läßt. Es kommt hinzu, daß „Sieg- 
fried” durch eine Verlängerung aus einem alten 
Schiff dieser Klasse entstanden ist, während die 
Formen von „Braunschweig sozusagen mehr aus 
einem Guß entstanden sind. Auch eine noch etwas 
geringere‘ Maschinenleistung als 20000 PS für 
„Braunschweig" würde noch nicht gegen die Rich- 
tigkeit der Froudeschen Bestimmung des Wider- 
standes sprechen. Man muß berücksichtigen, daß 
es sich nicht um ein Rechenexempel von mathema- 
tischer Genauigkeit handelt, daß die Nutzleistungen 
der Maschinen verschieden ausfallen können und 
daß die Messungen der Geschwindigkeiten des fah- 
renden Schiffes durch verschiedene Umstände, 
Wind, Wetter, Seegang, Tiefe der Probefahrtsmeile 
PP- beeinflußt werden und deshalb ebenfalls nicht 
absolut genau sein können. Findet man doch in den 
Angaben über die Leistungen von Serien-Schiffen 


xyz 
Abb. 1 


bei annähernd gleichen Maschinenleistungen sehr 
häufig recht beträchtliche Unterschiede zwischen 
den von den einzelnen Schiffen erreichten Ge- 
schwindigkeiten. 


Einige weitere Untersuchungen werden aber 
eine noch bessere Uebereinstimmungen geben. — 
Aus dem Gesetz der korrespondierenden Geschwin- 
digkeiten ergibt sich sehr deutlich die Bedeutung 
der absoluten Größe der Schiffe für die Geschwin- 
digkeit. Die Widerstände sind bei geometrischer 
Aehnlichkeit proportional der Verdrängung für 
korrespondierende Geschwindigkeiten. Im Falle 
Siegfried” und seiner Vergrößerung ist der Wider- 
stand für einen Kubikmeter Verdrängung bei V — 
4040 cbm und 15,18 kn, so groß wie für V = 13470 kn 
und V — 18,56 kn. 


Siegfried” braucht für 1 com Verdrängung und 
15,18 kn 1,3 PS, die Vergrößerung für 1856 kn 
1,6 PS; bei einem verhältnismäßig gleichem Auf- 
wand an Maschinenleistung, 4040 - 1,6 = 6460 PS, 
würde „Siegfried noch nicht einmal 16 kn laufen. 
Deshalb mußte man in der Marine die Größe der 
Schiffe bis zu 30 000 1 Verdrängung steigern, deshalb 
erzielte man auf den letzten großen Handelsschnell- 
dampfern von rund 60 000 t bei einem Aufwand von 
nur 1 PS für die Tonne der Verdrängung 23,9 kn. 
Dieses Naturgesetz kann keine Geschicklichkeit des 
Konstrukteurs nur im geringsten modifizieren, was 
von Laien natürlich nicht verstanden werden konnte 
oder wollte, ebenso wenig wie die Bedeutung der 
verhältnismäßigen Länge der Schiffe und anderer 
Formenverhältnisse derselben. (Fortsetzung folgt.) 
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Oelfeuerungsanlagen für den Schiffskesselbetrieb 


Von Dr.-Ing. Julius Eggers, Hamburg. 


Während die, Kriegsmarine schon Ende der 
8er Jahre des vorigen Jahrhunderts der Oel- 
feuerung ihr Interesse zuwandte, hat die Handels- 
marine erst von der letzten Jahrhundertwende ab 
Versuche mit flüssigen Brennstoffen angestellt, die 
aber auf Grund nicht verlockender Betriebsresul- 
tate bald wieder aufgegeben wurden. 

Das Einführen und Zerstäuben des flüssigen 
Brennstoffes in die Feuerung wurde anfangs durch 
gespannten Dampf, teilweise auch durch PreBluft 
bewirkt, während man später ziemlich allgemein zur 
direkten Zerstäubung vermittels besonderer Brenn- 
stoffpumpen übergegangen ist. 

Die Kriegsmarine ist über die anfangs gebräuch- 
liche, gemischte Feuerung mit Kohle und Oel sehr 
bald zur reinen Oelfeuerung 
übergegangen, trotzdem es 
zunächst erhebliche Betriebs- 
schwierigkeiten zu überwin- 


den galt und der Preis des 


flüssigen Brennstoffes sehr 
hoch war. 
Die erzielten Vorteile: 


Schnelle und reinliche Ueber- 
nahme .des Brennstoffes, ver- 
größerter Aktions-Radius, ver- 
größerte Schiffsgeschwindig- 
keit, vermindertes Bedienungs- 
personal, schrrelles Dampfauf- 
machen, schnelle Steigerung 
der Leistung, besonders bei 
schnellen Fahrzeugen, Tor- 
pedobootszerstörern, Torpeda- 
booten und dgl, waren so 
groß, daß man darüber nicht 
hinwegsehen konnte. 

Die Handelsmarine folgte ihrer kriegerischen 
Schwester nur sehr zögernd, weil bei ihr die wirt- 
schaftliche Seite allein ausschlaggebend ist. 

Erst der Weltkrieg und die darauffolgende Zeit 
haben durch die vollkommene Umwertung aller 
Verhältnisse, der Oelfeuerung auch auf Handels- 
schiffen, die Wege geebnet. 

Da die deutsche Handelsflotte während des 
Krieges mehr oder weniger tatenlos zusehen mußte, 
haben sich die Oelfeuerungsanlagen auf den Schif- 
fen der uns feindlichen Nationen, besonders Eng- 
lands und der Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika, während dieser Zeit stark eingebürgert. 


Das schnelle Laden des flüssigen Brennstoffes, 
die große Sauberkeit beim Laden, das Verwenden 
des Doppelbodens als Oelraum unter teilweisem 
Fortfall der Kohlenbunker und der dadurch herbei- 
geführte Gewinn an Laderaum, die Ersparnis an 
Personal, sind unter Beachtung der stark gestiege- 
nen Löhne und Unkosten und der sonstigen wirt- 
schaftlichen Verhältnisse heute Eigenschaften, an 


denen auch die wiedererstehende deutsche Han- 
delsflotte nicht achtlos vorübergehen kann. 

Daher sehen wir täglich, daß sich die Zahl der 
Oelfeuerungsanlagen auch auf deutschen Handels- 
schiffen in steigender Kurve bewegt. 


Die großen deutschen Werften haben durch 
die Bauten für unsere Kriegsmarine reiche Erfah- 
rungen im Oelfeuerungsbetrieb gesammelt; jede die- 
ser Werften hat daher ihre Besonderbeiten bei Her- 
stellung solcher Feuerungsanlagen, die sie nach 
Möglichkeit auch für den Gebzauch auf Handels- 
schiffen auszuwerten sucht. 

An sich wird man dieses Bestreben als folge- 
richtig anerkennen müssen, nur sei daran erinnert, 
daß der ganz anderg geartete Betrieb der Handels- 


ener 
für 3 Schif/skessel 
` System van Beech 


Abb. 1. Anordnung einer Oelieuerungsanlage fär 3 Schiliskessel, System van Treeck 


schiffe gegenüber den Kriegsschiffen naturgemäß 
auch andere Erfordernisse und andere Wünsche hat. 
Hinzu kommt, daß bei Handelsschiffen auch die 
staatlichen Ueberwachungsbehörden, die Schiffs- 
klassifikations-Gesellschaften, die Seeberufsgenos- 
senschaft, die Auswandererbehörden und gegebe- 
nenfalls sogar die fremden Staaten, deren Häfen 
sé Schiffe anlaufen, bei diesem Kapitel mitzureden 
aben. 


Es ist daher besonders zu begrüßen, daß sich 
an der Entwicklung und dem Ausbau der Oel- 
feuerungsanlagen auch außerhalb der Schiffbau- 
Kreise stehende leistungsfähige Firmen beteiligen, 
welche die sehr vielseitig tätigen Ingenieure der 
Werften erheblich zu entlasten und wirksam zu 
unterstützen vermögen. 


Unter anderen verfolgt die Firma Johannes 
Thiessen, Hamburg, diesen Zweck unter 
Benutzung der Schutzrechte des Herrn van 
Treeck und unter dessen persönlicher Mit- 
wirkung. 


AAA age 
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Bevor ich mich eingehender mit den Anlagen 
dieser Firma beschäftige, halte ich es für erforder- 
lich, den flüssigen Brennstoff als solchen und die 
Verbrennung desselben kurz zu betrachten. 


Flüssiger Brennstoff. 


Die flüssigen Brennstoffe bestehen zur Haupt- 
sache aus Kohlenstoff und Wasserstoff in bester 
chemischer Verbindung, sie ertragen die Erwär- 
mung ohne Zersetzung, d. h. sie verdampfen, sie 
hinterlassen wenig Rückstände, lassen sich mit 
mäßigem Luftüberschuß sehr vollkommen verbren- 
nen und ergeben dabei hohe Verbrennungstempera- 
turen. Flüssige Brennstoffe verbrennen als solche 
überhaupt nicht, sondern nur wenn sie durch Ver- 
dampfen in den gasförmigen Zustand übergegangen 
sind. ( 

Die Verbrennung wird um so vollkommener, je 
schneller und vollkommener die restlose Umwand- 
lung des Brennstoffes in brennbares Gas gelingt, mit 
anderen Worten: je besser die Vorbereitung der 
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Unter Beachtung dieser, durch die neuesten 
Forschungen und Erkenntnisse erwiesenen Tat- 
sachen und der vorliegenden Betriebserfahrungen 
komme ich zu der Ansicht, daß die Oelfeuerungsan- 
lage der Firma Johannes Thiessen sowohl in der 
Anordnung als auch in den Details eine sehr sach- 
gemäße Durchbildung unter möglichst guter An- 
passung an die Verbrennungsbedingungen der flüs- 
sigen Brennstoffe, an den Bordbetrieb im allgemei- 
nen und an die Erfordernisse der Handelsschiffahrt 
im besonderen erfahren hat; sie soll daher nach- 
stehend eingehender behandelt werden. 

Die beigefügte schematische Zeichnung, Abb. 1, 
zeigt die Anordnung einer Oelfeuerungsanlage für 
drei Stück zylindrische Schifiskessel mit je drei 
Feuerbuchsen. 

Die einzelnen Apparate und Einrichtungen sind 
durch entsprechende Bezeichnungen kenntlich ge- 
macht. i 

Den bisherigen Vorschriften folgend, sind Saug- 
filter, Druckpumpen, Druckfilter und Vorwärmer in 


Abb. 2. Brennstofieinfährungsrohr mit Zerstäuber-Längseinstellung und SchnellschluBventil 


Verbrennung durch die Einrichtungen der Oclfeue- 
rungsanlage bewirkt wird. 

Die sogenannten Kesselheizóle bilden nicht 
schon bei gewöhnlicher Temperatur Gas wie z. B. 
Benzin und Benzol, sondern erst bei höherer Tem- 


_peratur, daher müssen sie erst durch vorhergehende 


Erwärmung und Zerstäubung bzw. Vernebelung zur 
Vergasung und Entzündung gebracht werden. Nach 
eingetretener Entzündung wird die weitere Gas- 
bildung und damit das gleichmäßige Fortschreiten 
der Verbrennung durch die Wärmeentwicklung im 
Verbrennungsraum bewirkt; dabei ist natürlich er- 
forderlich, daß für die richtige Zuführung und gleich- 
mäßige Verteilung der möglichst hoch vorgewärm- 
ten Verbrennungsluft gesorgt wird. Von Wichtig- 
keit ist dabei die besonders feine Zerstäubung bzw. 
Vernebelung des Oeles und die gründliche Mischung 
der Verbrennungsluft bzw’ deren Sauerstoffteile mit 
den vergasten Oelnebelteilchen. Eine vollkom- 
mene Verbrennung ist bei Heizölen trotzdem nicht 
zu erreichen, weil die zerstäubten, kleinen Oel- 
nebelteilchen wegen ihres unterschiedlichen Was- 
serstoff- und Kohlenstoffgehaltes verschieden 
schnell, also nicht ganz einheitlich verbrennen, wo- 
durch die bekannten Kokskrustenbildungen ent- 
stehen. 


je zwei Einheiten von entsprechender Leistungs- 
fähigkeit angeordnet. Die Pumpen lassen sich auch 
von einem darüber- oder danebenliegenden Raum 
abstellen und sind mit einem zuverlässigen Sicher- 
heitsventil mit Abflußrohr nach der Saugleitung 
versehen. 


Alle Druckleitungen und Ventile sind gut sicht- 
bar und zugänglich über Flur gelegt. Runde Was- 
ser- bzw. Oelstandszeiger sind grundsätzlich ver- 
mieden. 


Zum Erleichtern und Verbilligen der Fabrika- 
tion und der Bordmontage, sowie zur Erhaltung 
eines wirtschaftlich einwandfreien und sicheren Be- 
triebes, auch bei Brennstoffen verschiedener Her- 
kunft und Beschaffenheit, ist bei jeder Oelfeuerungs- 
anlage auf folgende Punkte Wert zu legen: 


1. Die Hauptbedingungen für eine gute, wirt- 
schaftliche Verbrennung sind gute Zerstäubung bzw. 
Vernebelung des Oeles nach voraufgegangener hoher 
Erwärmung und die denkbar beste Vermischung mit 
der hoch vorgewärmten Verbrennungsluft. 


2. Die Brennstofídiisen müssen leicht und 
schnell ausgebaut, ausgewechselt und in richtiger 
Längslage schnell wieder eingestellt werden 
können. 


Ke 
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3. Die Verbrennungsräume der Kessel müssen 
zum Ueberholen, Reinigen und Beseitigen von 
Leckagen leicht und sicher zugänglich und befahr- 
bar sein. 


4. Die Oelfeuerungsanlage ist so einzurichten, ` 


daß eine Umstellung von flüssigem auf festem Brenn- 
stoff oder umgekehrt, möglichst einfach und schnell 
bewerkstelligt werden kann. 

5. Ein selbständiger Hilfsanlaßbetrieb ist er- 
wünscht, um die Oelfeuerungsanlage schnell ökono- 
misch und sicher in Tätigkeit setzen zu können, 


wenn kein Kessel unter Dampf steht. 
6. Die Apparategruppe ist in Anpassung an die 
zusam- 


beschränkten Bordverhältnisse möglichst 
menzudrängen und so zu- ` 
sammenzustellen, daß fast 
die ganze Montage in der 
Werkstatt erfolgen kann. 

7. Auf die Reinigung 
des Oeles ist besondere 
Sorgfalt zu verwenden. 

8. Sorgfalt ist auch 
auf die. freie Dehnungs- 
möglichkeit aller Teile bei 
Erwärmung zu verwenden, 
und zwar nicht nur bei den 
Rohrleitungen, sondern 
auch bei den einzelnen 
Apparaten selbst, ganz be- 
sonders bei Röhrenvor- 
wärmern, mit in den ver- 
schiedenen Vorwärmertei- 
len unterschiedlichen Tem- 
peraturen, welche Spannun- 
gen im Materialund dadurch 
umständlich zu beseitigen- 
de Undichtigkeiten hervor- 
rufen. 

9. Auf möglichst ein- 
fache Rohrleitung unter 
Innehaltung einer großen 
Betriebsbereitschaft, auch 
bei Unbrauchbarwerden der einzelnen Rohrstránge 
ist besonders zu achten. 

10. Die doppelt aufzustellenden Einzelappa- 
rate sind praktisch miteinander zu verbinden, die 
Ventile so- anzuordnen, daß ein sicherer, wechsel- 
seitiger oder auch paralleler Betrieb der Apparate 
gewährleistet ist, die Apparate sind in der Höhen- 
lage so zueinander anzuordnen, daß Luftsäcke in den 
Rohrleitungen vermieden werden, die Länge der 
Zwischenleitungen ist tunlichst einzuschränken und 


Abb. > Anordn 


de Zahl der Dichtungsstellen nach Möglichkeit zu 


verringern. 

Die vorstehend genannten wichtigen Punkte 
sollen nunmehr an Hand von Ausführungszeichnun- 
gen der Thiessenschen Oelfeuerungsanlagen, die zu- 
nächst in drei Größen auf dem Markt erscheinen, im 
einzelnen besprochen werden. 


Zu Punkt 1. Zerstáubung. 


Die Zerstäubung bzw, Vernebelung des Brenn- 
stoffes (siehe Abb. 2) wird durch, in einer Scheibe 


ung der Brennstoff- und 
uftzuführung am Flammrohr 


angeordnete, Schraubengänge mit genau nach Er- 
fordernis dimensionierten Querschnitten und an- 
schließendem Konus mit runder Austrittsöffnung, 
welche für die jeweilige. Leistung bemessen ist, be- 
wirkt. 

Die Zersläubsischeibe besteht aus zwei Tei- ` 
len. Auf dem äußeren Umfang des Kernstückes der 
Zerstäuberscheibe sind die Gewindegänge einge- 
schnitten, darüber ist der äußere Ring der Zerstäu- 
berscheibe gepreßt oder aufgeschrumpft. Der 
äußere Ring dient gleichzeitig zum Zentrieren der 
Zerstäuberscheibe und der konischen Streudüse zum 
Düsenrohr. Scheibe und Streudüse werden durch eine 
Ueberwurfmutter am Düsenrohr befestigt. Diese 
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und eventuelle Auswechseln der Zerstäuber- 
teile in einfachster Weise und bewirkt eine 
gute Zerstäubung. 


Vermischen des Brennstofíes geit der 
‚Verbrennungsluft. 3 


Erfahrungsgemäß lassen die bisher ge- 
bräuchlichen, seitlichen Luftzuführungen und 
die Anordnung kurzer Luftdüsen in der 
Nähe der Brennstoff-Zerstäubungsdüse zu 
wünschen übrig. Mit anderen Worten: 

+ Das Vermischen geschieht nicht so voll- 
kommen, daß jedes Oelgasteilchen ökonomisch ver- 
brennt, was beim Betriebe an nicht gleichmäßiger 
Helle des Flammenkegels erkennbar ist. 

Auch bei längerem zentralen Luftkanal, mit Zu- 
bringung der Luft durch einen einseitigen Krümmer, 
ist die Luftzuführung ungleichmäßig. 

Demgegenüber zeigt die von zwei Seiten durch 
Krümmer gespeiste, in langem, zentralen, die Brenn- 
stoffdüse umschließenden Kanal mit mehreren kon- 
zentrisch angeordneten Luftleitkanälen versehene 
Luftzuführungs-Anordnung der van Treeckschen 
Konstruktion (s. Abb.3) ganz unverkennbare Vor- 
teile. Anzündöffnungen sind im Doppelkrümmer vor- 
gesehen. Etwa noch im vereinigten Zuführungs-Luft- 
strom vorhandene Luftwirbel gleichen sich in dem 
langen Kanal aus. Das innere Rohr dieses unter- 
teilten Kanals dient zur Zentrierung des Düsen- 
rohres, es ist außen so bemessen, daß Luftwirbel am 
Düsenkopf vermieden werden. In dem kegelförmig 
sich ausbreitenden Oelnebel tritt der Luftstrom 
durch den ersten inneren der konzentrischen Mán- +" 


Seite 100 


— —— nn 


tel in achsialem Strom ein und durchdringt ihn voll- 
ständig. Darauf zwingt der Luftstrom, der durch die 
zwischen dem ersten und dem zweiten konzentri- 


schen Rohrmantel angeordneten Leitbleche in Ro-. 


tation versetzt wird, den Oelnebel mit zur Rotation, 
wodurch gleichzeitig eine ganz innige Vermischung 
von Oelnebel und Luftteilchen erzielt wird. 

Durch einen dritten achsialen Luftstrom, der 
von dem zweiten und dem äußeren Rohrmantel er- 
zeugt wird, wird der kreisende, vergaste Oelnebel 
abermals durchquert und dadurch die denkbar voll- 


ständige Vermischung von Oelgas mit Verbren- ` 


nungsluft erzielt. Jedes kreisende, noch unver- 
brannte, vergaste Brennstoffteilchen muß durch die- 
sen dritten achsialen Luftstrom unbedingt mit den 
nötigen Sauerstoffteilchen der Verbrennungsluft in 
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öffnung, so daß auch bei natürlicher Luftzuführung 
während der Anheizperiode die Luft sehr reichlich, 
leicht regelbar und gleichmäßig auf den ganzen 
Querschnitt des Flammrohres verteilt werden kann 
(s. Abb. 3). Der Hauptlßftzutritt wird durch eine, 
in jedem Krümmer angeordnete, Klappe passend 
reguliert. Günstig ist auch, daß die Flamme durch 
nicht im Verbrennungsluftraum liegende Schaulöcher 
gut beobachtet werden kann. 


Zu Punkt 2. Brennstofidüse mit Schnellschlußventil 

und Feststell-Vorrichtung. (Siehe Abb. 2.) 

Es ist bekannt, daß bei allen Feuerungsanlagen 
die Lage der Brennstoffdüse je nach Art des ver- 
wendeten Brennstoffes in der Längsrichtung sorg- 
fältig eingestellt werden muß, um eine ökonomische 


Abb.4. Hilisanlaß-Apparat 


Berührung kommen, und somit wird die Verbren- 
nung eine denkbar vollkommene. Der dritte Rohr- 
mantel ist umgeben von einem Chamottering, der 
noch etwas weiter in den Verbrennungsraum hin- 
einragt als der Rohrmantel. Durch diesen, schon 
nach kurzer Betriebszeit, glühenden Chamottering 
wird die Vergasung des Oelnebels begünstigt. Bei 
der soeben skizzierten Luftzuführung ist das bei 
_Handelsschiffen übliche Howdengebläse für hoch 
vorgewärmte Verbrennungsluft mit der diesem 
eigenen Feuerungsvorlage als Grundlage ange- 
nommen. Durch die Anordnung des Doppelkrüm- 
mers in horizontaler Lage kann beim Anheizen auch 
Luft ohne Gebläse dem Oelnebel günstig zugeführt 
werden, und zwar die Primärluft durch den Doppel- 
krümmer selbst und die verschließbaren Oeffnun- 
gen in demselben, die Sekundärluft um den Cha- 
mottering herum durch die Aschfallklappe und 
durch große, verschließbare Oeffnungen im Bereiche 
der ‚für Kohlenfeuerung erforderlichen Feuertür- 


gute Verbrennung zu erhalten. Das Einstellen er- 
folgt bei jedem Feuer einzeln von Hand. Durch Be- 
obachten des Einflusses der achsialen Verschiebung 
der Brennstoffdüse auf die Intensität und den Cha- 
rakter der Flamme, vermittels der für diesen Zweck 
vorgesehenen Schaulöcher, wird die richtige Lage 
ausgeprobt, um dann durch Festklemmen des 
Düsenzuführungsrohres fixiert zu werden. 

Ist nun während des Betriebes eine Ueber- 
holung oder eine Auswechselung des Brenners er- 
forderlich oder wird der Brennstoff gewechselt, 
dann muß meistens erneut die richtige Einstellung 
erfolgen. 

Die van Treecksche Konstruktion gestattet die 
einmal fixierte Düsenstellung nicht nur festzuhal- 
ten, sondern auch beim Auswechseln immer sofort 
wieder die richtige Lage der Düsen sicherzustellen 
und eine mit dem Düsenrohr in Verbindung stehende 


Skala mit Arretiervorrichtung, sichert das gleich- 


mäßige Einstellen aller Brennstoffdüsen in einfach- 
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ster Weise. Auch die Verbindung des Brennstoff- 
ventils mit dem Diisenrohr ist konstruktiv gut durch- 
gebildet, sie ermóglicht ein schnelles und sicheres 


Lösen oder Befestigen durch einfache Handgriffe. 


Zu Punkt 3. Zugänglichkeit der Verbrennungs- 
räume. 

Die Luftzuführungs-Konstruktion mit horizon- 
tal angeordnetem Luft - Zubringekrümmer, gestattet 
die Beibehaltung der bei Kohlenfeuerung erforder- 
lichen Aschfallklappe. Durch diese kann man daher 
jederzeit alle Verbrennungsräume der Kessel leicht 
überholen und reinigen und kann auch während des 
Betriebes etwaige Schlackenkrustenbildungen be- 


quem beseitigen. 


Zu Punkt 4. Schnelles Wechseln des Brennstoffes. 


Das Umstellen einer Kesselfeuerung von flüs- 


sigem auf festem Brennstoff oder umgekehrt, ist bei 
Handelsschiffen erwünscht, da sich nicht übersehen 
läßt, ob es immer möglich sein wird, flüssigen Brenn- 
stoff genügend und zu vorteilhaften Preisen erhal- 
ten zu können. Man sollte daher bei allen Schiffs- 
kessel-Feuerungsanlagen Rücksicht darauf nehmen, 
diesen Wechsel verhältnismäßig schnell vornehmen 
zu können. Die vorliegende Konstruktion (s. Abb. 3) 
gestattet den Wechsel in besonders günstiger 
Weise, denn der gesamte Feuerungsvorbau (das 
Feuerungsgeschränk) ist so eingerichtet, daß man 
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‚ heizmotor vereinigt ist. 
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nach Entfernen der Brennstoffdüse und der Luftzu- 
führungskrümmer ohne größere Umbauten fast so- 
fort in der Lage ist, die Feuertür für Kohlenfeuerung 
einzuhängen. Aschfallklappe, Luftzuführungsklappe 
und dgl. können in der vorgesehenen Anordnung 
verwendet werden. Selbstverständlich müssen noch 
die Rosten und die Feuerbrücke entsprechend auf- 
gebaut werden, um den Kohlenbetrieb aufnehmen 
zu können. 


Zu Punkt 5. Selbständiger HilfsanlaBbetrieb. 


Wenn bei Beginn der Heizperiode kein Dampf 
zum Betriebe der Dampfpumpe und zum wichtigen 
Anwärmen des Brennstoffes zur Verfügung steht, 
benutzt man für das Zubringen des Oeles eine Hand- 
pumpe oder auch eine kleine Hilfsmotorpumpe. Im 
ersteren Falle wird auf das Vorwärmen des Oeles 
meistens verzichtet. Für das Anheizen und zur 
Einleitung der Verbrennung, wird dann häufig ein 
leicht entflammendes Gasöl verwendet. 

Bei der vorliegenden Einrichtung eines selb- 
ständigen Hilfsanlaß-Apparates (s. Abb. 4), treibt 
ein etwa 3 HP Anlaßmotor, bewährter Ausführung, 
eine kleine Pumpe, die das Zirkulieren des Oeles 
besorgt, bis es den erforderlichen Erwärmungsgrad 
erreicht hat. Die Abgase des Motors werden durch 
einen als Auspufftopf ausgebildeten kleinen Hilfs- 
vorwärmer geleitet, der unmittelbar mit dem An- 
(Schluß folgt.) 


Die elektrische Schweißung im Schiffbau 


Von Dipl.-Ing. W. St relow. 


Die Schweißung, autogene sowohl wie elek- 
trische, hat sich in der Metallbearbeitung ein groBes 
Anwendungsgebiet erobert, da durch sie in hohem 
MaBe Material, Arbeit und Zeit gespart wird. Es 


ist heute keine Metallbearbeitungswerkstátte ohne _ 


Schweißeinrichtung denkbar und selbst in der klein- 
sten Schlosserei kann häufig eine solche gefunden 
werden. Es ist eben das Schweißen ein ideales 
Mittel, um die Verbindung zweier oder mehrerer 
Arbeitsstücke herzustellen, indem die angrenzenden 
Kanten oder Flächen durch einen ganz örtlichen Er- 
hitzungsvorgang in Fluß gebracht und dadurch zu- 
sammengegossen werden. Hiergegen erscheint das 
Verbindungsmittel der Vernietung geradezu be- 
helfsmäßig. 

Auch im Schiffbau, und zwar im engeren Sinne, 
also beim Bau des eigentlichen Schiffskörpers, hat 
man versucht, die Vorteile der Schweißung sich zu- 
nutze zu machen und sie an Stelle der Nietung an- 
zuwenden. Ä 

. Die autogene Schweißung, die wohl hauptsäch- 
lich infolge der geringen Anschaffungskosten für die 
hierfür notwendigen Einrichtungen bisher die wei- 
teste Verbreitung gefunden hat, scheidet für den 
eigentlichen Schiffbau, auch für den Bau der klein- 
sten Fahrzeuge von vornherein aus. Die Gas-Stich- 


flamme genügt als Wärmequelle den Anforderungen 
im Schiffbau nicht. Sollen z. B. mit ihr Bleche ver- 
schweißt werden, so muß vorher auch die nähere 
Umgebung der Schweißstelle soweit vorgewärmt 
werden, daß diese selbst durch die Stichflamme in 
Fluß gebracht werden kann. Bei schwachen Ble- 
chen wird jedoch durch die Anwärmung und Ab- 
kühlung ein vollständiges Verziehen und Werfen der 
Bleche hervorgerufen. Bei stärkeren und größeren 
Blechen genügt auch die Vorwärmung nicht, um die 
Schweißstelle genügend zu erhitzen, da die Wärme- 


ableitung durch den großen Querschnitt zu schnell 


erfolg. Außerdem hat die autogene Schweißung 
noch sonstige Nachteile, auf die hier nicht weiter 
eingegangen werden soll. 

Von den elektrischen Schweißverfahren ist 
auch die Widerstandsschweißung infolge praktischer 
Schwierigkeiten für den Gebrauch auf der Helling 
wenig geeignet. Dagegen besitzt die elektrische 
Lichtbogen-Schweißung (Slavianoff-Verfahren) prak- 
tisch Vorzüge, die sie geeignet erscheinen läßt, als 
Verbindungsmittel der Schiffsteile an die Stelle der 
Nietung zu treten. 

Die elektrische Lichtbogenschweißung, im nach- 
folgenden kurz als elektrische Schweißung bezeich- 
net, besitzt vor allem den großen Vorzug, daß die 


Seite 102 
Wärmeentwicklung des Lichtbogens (bis zu 3700 
Grad) so groß ist, daß die vom Lichtbogen getroffene 
Schweißstelle an ihrer Oberfläche augenblicklich in 
Weißflußzustand versetzt wird. Infolgedessen findet 
die Wärme keine Zeit, sich entsprechend der Leit- 
fähigkeit des Materials mehr oder weniger in grö- 
Berem Umfange dem Material mitzuteilen. Die 
weitere Folge ist, daß z. B. bei Blechschweißungen 
bei entsprechender Ausführung beim Erkalten nur 
äußerst geringe, aber nicht wahrnehmbare Ver- 
Spannungen auftreten. Ferner ist infolge dieser 
Eigenschaft die Anwendung der Schweißung durch 


keine Materialstärke oder Masse begrenzt. 


Ein weiterer Vorzug der elektrischen Schwei- 
Bung ist, daß die Schweißung auch an einem unbe- 
weglichen Gegenstand von jeder Richtung aus vor- 
genommen werden kann, daß also von unten nach 
oben „über Kopf” geschweißt werden kann. 


Voñ nicht geringer Bedeutung ist, daß das 
Handgerät, der Elektrodenhalter, durch den der 
Strom zugeführt wird, leicht und handlich ist, und 
daß mit der langen, dünnen Elektrode, die, wenn er- 
forderlich, auch noch gebogen werden kann, sonst 
schlecht zugängliche Stellen leicht erreicht werden 
können. 


Trotz dieser günstigen Eigenschaften der elek- 
trischen Schweißung sind die Ergebnisse ihrer An- 
wendung im Schiffbau bisher recht wenig befriedi- 
gend gewesen, und man ist eigentlich nicht über die 
rein versuchsmäßige Verwendung hinausgekommen. 
Es soll hier vorerst versucht werden, die Gründe des 
bisherigen geringen Erfolges der Schweißung im 
Schiffbau klarzulegen. 


Die elektrische Schweißung sieht erst auf eine 


kurze Zeit der Entwicklung zurück. Die Erfahrun- 
gen, die mit ihr gesammelt sind, beschränken sich 
lediglich noch auf Anfänge, und die Kenntnisse sind 
meistens noch im Besitz derjenigen, die sie zuerst 
ausgeführt haben. Eine Literatur, die sich mit der 
praktischen Anleitung zur elektrischen SchweiBung 


| 


Abb. 1. Die in einer Fläche verschweißte Außenhaut 


befaßt, ist noch nicht vorhanden. Dementsprechend 
ist auch die Ausbildung der neuen Schweißer. Sie 
liegt in den Händen eines Schweißers, der womög- 
lich selbst erst kurze Zeit in einer Schweißanstalt 
tätig gewesen ist, nun von einer Werft, die die 
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die inneren Vor- 
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Schweißung einführt, als Meister eingestellt wird, 
und die Unterweisung der neu anzulernenden Ar- 
beiter übernimmt. Der Lehrende selbst mag viel- 
leicht ein guter Schweißer sein, der sich durch län- 
gere Tätigkeit eine 

gewisse Geschick- r | — e 
lichkeit in der 
Führung der Elek- 
trode angeeignet 
hat, der aber über. 
das Wesen des 
Lichtbogens, über 


gänge und über 

die auftretenden 
Einflüsse keines- . 
wegs aufgeklärt 

ist. Daher mag er 

auch dem Lernen- 

den keine grund- 

legenden Anwei- 

sungen zu geben, 

jeder ist wieder 

auf eigene Ver- 

suche angewiesen. 

die .nicht- von 

langer Dauer sind, 

da sie nicht syste- ` 
matisch vorgenommen werden. So kommt es, daß 
man nach fünfwöchentlicher Ausbildungszeit dem 
Mann eine vielleicht nicht unwichtige Schweiß- 
arbeit ausführen läßt, wohingegen bei einem ande- 
ren Berufszweig eine vierjährige Ausbildungszeit 
verlangt wird, die sich als erforderlich erwiesen hat 
für die Aneignung einer gewissen Handfertigkeit. 


Abb.2. Nach dem Aufbiegen der Außenhaut 
Ansicht von vorn 


Die heute in den meisten Betrieben für den 
Schweißer übliche Ausbildungszeit und auch die Art 
derselben ist bei weitem nicht hinreichend. Hierin 
liegt vor allem die Ursache, weshalb so geringe Fort- 
schritte in der Anwendung der elektrischen Schwei- 


' Bung im Schiffbau gemacht werden. 


Gerade infolge der vielseitigen Gestaltung der 
Konstruktionsteile im Schiffbau, auch infolge ihrer 
verschiedenartigen Lage und Stärke, treten beim 
Schweißen verschiedene und auch wechselnde Be- 
einflussungen des Schweißvorganges auf. So hat der 
durch den Schiffskörper bzw. durch den Konstruk- 


- tionsteil laufende SchweiBstrom magnetische Wir- 


kungen auf den Flammbogen zur Folge, der durch 
sie je nach Größe der zu verschweißenden Flächen 
und nach Lage und Stellung derselben zueinander ver- 
schieden aus der Richtung der Elektrodenstabachse 
abgelenkt wird. Das erschwert das Schweißen 
außerordentlich, da infolge dieser Ablenkung ent- 
weder durch Nichtauftreffen des Lichtbogens auf die ` 
Schweißstelle ungenügende Erhitzung derselben und 
daher unvollkommene Schweißung oder zu starke 
Erhitzung und Verbrennung des Materials erfolgt. 
Die Ablenkung des Lichtbogens ist an bestimmten 
Stellen so groß, daß trotz richtigen Elektroden-Ab- 
standes der Lichtbogen über die Schweißstelle hin- 
wegbläst. Auch mit fortschreitendem Zustand der 
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SchweiBnaht ándert sich die Richtung des Licht- 
bogens und kann beeinflußt werden durch Inangriff- 


nahme der Schweißung an bestimmten Stellen. 


Dem Schweißer müssen also der Wirkung nach 
die Einflüsse an bestimmten Stellen bekannt sein, 
und da diese infolge der Vielgestaltung der Kon- 
struktionsteile des Schiffes für das Fassungsver- 
mögen eines Durchschnittsarbeiters zu zahlreich 
sind, ist es notwendig, die Schweißarbeiten zu spe- 
zialisieren. 

Daß die Auswahl der Schweißer eine vorsichtige 
sein muß, da sich nicht jeder für die Ausübung der 
Schweißung eignet, braucht wohl nicht besonders 
erwähnt zu werden. Ebenso, daß entsprechend der 
Materialstärke richtige Spannung und Stromstärke 
vorhanden sein muß, für deren Regulierung eine 
empfindliche Apparatur nötig ist. 


Auch der Gebrauch nicht geeignter Hilfsmittel 
hat sehr oft schlechte Schweißung zur Folge. 
Elektrodenhalter muß leicht und handlich und so 
konstruiert sein, daß der Strom ohne großen Widcr- 
stand in die Elektrode übergehen kann. Das Zu- 
leitungskabel muß leicht und sehr biegsam sein, 


daß es nicht die leichte und sichere Führung der 
Elektrode durch die Hand des SchweiBers behindert. 


Von außerordentlicher Bedeutung ist ferner der 
Gebtauch richtiger Augenschutzgläser, für die ein 


rotes und ein grünes Glas als Doprelglas Verwen-. 


dung finden. Zu helle Gläser blenden den Schwei- 
Ber, so daß er ebenso wie bei zu dunklen den 
Schweißvorgang nicht genau beobachten kann. Es 
muß daher bei der Auswahl der Gläser größte 
Sorgfalt angewendet werden, da sie bei geringster 
Abweichung von Farbe und Durchsichtigkeit, die 
bei Tageslicht allein nicht wahrnehmbar ist, unge- 
eignet sind. 


Auf die Güte der Schweißung hat das Elektro- 
den-Material großen Einfluß, da es eben Bestand- 


Abb. 3. Nach dem Aufbiegen der Aubenkent 
sicht von achtern 


teil der Schweißstelle wird. Weitere Ausführungen 
hierüber erübrigen sich, da bereits mehrfach hier- 
über Veröffentlichungen erfolgt sind Nur auf die 
Verwendung überzogener Elektroden sei hier noch 
näher eingegangen. Ihr Gebrauch soll eine bessere 
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Schweißung erzielen. Es ist wohl keine Frage, daß 
sie das Schweißen erleichtern, da sich mit ihnen der 
Lichtbogen leichter ziehen und halten läßt. Aber 
wie beim Bau des später beschriebenen Versuchs- 
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Abb. 4. Innenansicht des Schitiskórpers nach Einbau der 
Spanten, Rahmenspanten und Schotte 


fahrzeuges beobachtet worden ist, wird die Güte der 
Schweißung durch sie nicht erhöht, und es wurde 
öfter das Gegenteil gefunden. Bei einem Vergleich 
des Schweißens mit überzogenen und blanken Elek- 
troden wurde beobachtet, daß bei richtiger Haltung 
der Elektrode bei der blanken das Material tropfen- 
weise auf die Schweißstelle überging, während dies 
bei der überzogenen mehr, spritzend, also in ver- 
teiltem Zustande geschah. Die mit der blanken 
Elektrode hergestellte SchweiBung hatte an der 
Oberfläche ein glattes Aussehen und der Querschnitt 
zeigte dichtes Gefüge. Die mit überzogenen Elek- 
troden hergestellte Schweißung dagegen war porös 
und zeigte Merkmale des verbrannten Materials, 
wenn auch nicht in starkem Maße. Augenscheinlich 
ist das tropfenweise übergehende Material der blan- 
ken Elektrode nicht so sehr dem Luftzutritt ausge- 
setzt, wie das in verteiltem Zustande übergehende 
der überzogenen Elektrode. Ferner zeigte ein Ver- 
such, bei dem gegen eine senkrecht stehende und 
mit der Hand gehaltenen Platte geschweißt wurde, 
daß die Tropfen der blanken Elektrode heftig an- 
gezogen gegen die Platte trafen, wie aus einem 
jedesmaligen Stoß, der durch die Hand verspürt 
wurde, zu schließen war. 


Trotzdem kann bei Ueberkopfschweißungen und 
beim Schweißen an vertikalen Wandungen nicht auf 
die überzogenen Stäbe verzichtet werden, da ein 
solches Schweiien mit unüberzogenen nur von den 
geübtesten Schweißern ausgeführt werden kann, 
und von einem Durchschnittsarbeiter nicht zu er- 
warten ist. | 

Im übrigen geben Ueberkopfschweißungen, und 
solche an vertikalen Wandungen den meisten An- 
laß zu Mißerfolgen. Sie sollten nur von sehr guten 
Schweißern ausgeführt werden, und dann selbst 
nicht als Verbindungen, die großen Beanspruchun- 
gen unterworfen sind, und von deren Festigkeit sehr 
viel abhängt. 

Jede neue Arbeitsmethode erfordert einen 
ihre Eigentümlichkeit berücksichtigenden, Vorteile 
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ausnutzenden und Nachteile vermeidenden Herstel- 
lungsvorgang. Bei Anwendung der Schweißung- im 
Schiffbau hat man versucht, dieselbe in dem Rahmen 
der althergebrachten Bauweise unterzubringen, also 
dieselbe beizubehalten und einfach an Stelle der 
Nietung Schweißungen zu setzen. Diese Vornahme 
konnte keinen Erfolg haben und hat auf jeden Fall 
nicht den Vorzug .der Schweißung, die Herstellung 
zu verbilligen, zur Geltung gebracht. 


Die Beplattung des Schiffskörpers, sowohl der 
Außenhaut wie der Decks, ist der Hauptträger der 
Lángsfestigkeit des Schiffes, der die größten Bean- 
spruchungen aufweist. Die Herstellung der Ver- 
bindungen dieser Platten weist einen Hauptanteil an 
den notwendigen Arbeitsleistungen auf, und allein 
hierbei bringt eine erfolgreiche Anwendung der 
Schweißung anstatt Nietung die größten Erspar- 
nisse mit sich. s 

Wird nun bei Anwendung der elektrischen 
Schweißung das bisherige Bauverfahren beibehal- 
ten, daß also Spanten aufgestellt werden und an 
diese die Außenhaut-Beplattung angebracht wird, 
so könnten die Platten sowohl stumpf wie auch 
überlappt miteinander verschweißt werden. Wie 
zahlreiche Festigkeitsversuche stets ergeben haben, 
weisen die stumpf verschweißten Plattenverbindun- 
gen größere Festigkeit auf als die überlappt ver- 
schweiBten. Eine Stumpfschweißung läßt sich aber 


bei einer derart angebrachten Außenhaut-Beplattung. 


nicht ohne Schwierigkeit anwennden, da die Plat- 
ten nicht so genau geschnitten und die Kanten so 
bearbeitet werden könnten, daß sie scharf anein- 
ander passen, d. h. daß der Zwischenraum zwischen 
den Plattenkanten vollkommen gleichmäßig ist oder 
daß bei stärkeren Platten die Abschrägungen der 
Kanten genau aneinander passen. 


Dieses sind aber Vorbedingungen für eine gute 
Schweißung. Bei zu großen Zwischenräumen muß 
der Lichtbogen zu lange auf eine Stelle gehalten 
werden, um diese mit Schweißmaterial auszufüllen, 
so daß die Plattenkanten, da sie zu lange der Hitze 
ausgesetzt werden, verbrennen. Ueberhaupt ist oft 
ein nicht richtig im Verhältnis zur Plattenstärke ge- 
wählter Zwischenraum die Ursache einer unvollkom- 
menen Schweißung. Ferner erfordert das Ausfüllen 
der Schweißnähte an vertikalen Wandungen und 
noch mehr bei Ueberkopfschweißungen eine Ge- 
schicklichkeit, wie sie bei weitem nicht bei einem 
Durchschnittsarbeiter vorausgesetzt werden kann. 


Infolge dieser Schwierigkeiten bei Stumpf- 
schweißung der Beplattung liegt es natürlich nahe, 
die Ueberlappung der Bleche wie bei der Nietung 
auszuführen und die Materialanhäufung in Kauf zu 
nehmen. Diese Ueberlappungs-Schweißung scheint 
auch noch durch die zweifache Schweißung eine 
größere Sicherheit zu bieten. Aber sie birgt die 
große Gefahr der unvollständigen Schweißung. Die 
beiden zuverschweißenden Stücke, nämlich die Blech- 
kante und die mit dieser zu verschweißende Blech- 
fläche, haben einen verschiedenen Hitzebedarf, um in 
Fluß zu kommen. Der Schweißer muß daher scharf 
darauf achten, daß der Lichtbogen länger auf die 
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Fláche einwirkt als auf die Kante, da sonst ent- 
weder das SchweiBmaterial nicht an der Fláche bin- 
det oder aber die Kante verbrannt wird. Bei der 
Ausführung solcher Schweißungen an vertikalen 
Wandungen, wo die eine Kante von oben, die an- 
dere von unten über Kopf geschweißt werden muß, 
können solche Fehler auch dem geübten Schweißer 
sehr leicht unterlaufen, z. B. indem das Elektroden- 
Material infolge Ablenkung des Lichtbogens durch 
magnetische Einflüsse nicht auf die bereits fließende 
Stelle tropft oder angezogen wird, sondern sich da- 
neben lagert, so daß es hier nur ungenügend an- 
haftet, ein Zustand, der auch durch weitere Ein- 
wirkung durch den Lichtbogen nicht mehr geändert 
werden kann, sondern nur noch weiteres „Ver- 


klecksen'” der Stelle zur Folge hat. 


Ein großer Nachteil der Ueberlappungsschwei- 
Bung ist noch, daß die Güte der Schweißung 
nicht kontrolliert werden kann, während man beim 
Stumpfschweißen an jeder Stelle prüfen kann, ob 
durchgeschweißt ist, also ob eine vollkommene Ver- 
bindung eingetreten ist. 


Diese Frage, ob Stumpf- oder Ueberlappungs- 
schweißung, wiederholt sich bei den Verbin- 
dungen der übrigen Konstruktionsteile des Schiffes. 
Die Stumpfschweißungen sind aber auch hier 
schwierig auszuführen, so” daß man sich trotz der 
Nachteile für Ueberlappungsschweißungen entschei- 
den muß. 

Die bisherige Bauweise der Schiffe läßt also die 
Anwendung der elektrischen Schweißung nur in un- 
vollkommener Weise und in einer Art zu, die schon 
von vornherein den Erfolg und den Vorteil in Frage 
stellt. Es müßte also eine andere Bauweise ausfin- 
dig gemacht werden, die die Anwendung der Stumpf- 
schweißung vor allen bei den Teilen, die die größ- 
ten Beanspruchungen auszuhalten haben, wie die 
Außenhaut, erleichtert. 


Die besten Schweißungen lassen sich: natürlich 
erzielen, wenn das Arbeitsstück in horizontaler Lage 
vor dem Schweißer liegt, so daß dieser die Schwei- 
Bung von oben nach unten in sogen. Kopfschwei- 
Bung vornehmen kann. In dieser Lage kann Cer 
Schweißer die Elektrode am sichersten führen und 
die Schweißung selbst vollzieht sich auch dadurch 
am leichtesten, daß das schmelzende Elektroden- 
material auf die Schweißstelle tropft und nicht wie 
bei der Ueberkopf- und VertikalschweiBung von der- 
selben durch die Schwerkraft abgelenkt wird. Ferner 
machen sich die je nach Fortgang der SchweiBung 
verschieden auftretenden magnetischen Einflüsse 
weniger störend bemerkbar, so daß es leichter ist, 
einen ruhigen, ununterbrochenen und gleichgerich- 
teten Lichtbogen zu halten. Und es kommt hier 
nicht vor, wie bei Vertikal- und Ueberkopfschwei- 
Bungen, daß Schwerkraft und Magnetismus unter 
bestimmten Umständen das Ziehen des Lichtbogens 
überhaupt verhindern. 


Vor allem müßte also die Schweißung der Außen- 
haut in dieser Lage vollzogen werden können. Von 
diesem Gesichtspunkte aus ist der Bau eines Schiffs- 
körpers von den Abmessungen L. ü.a. — 14,00 m, 
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B = 3,30 m. H mittl. = 1,2 m, der als Schlepper mit ` 
Motorantrieb und für Transportzwecke Verwendung 
finden soll, nach einem patentierten Verfahren in 
folgender Weise ausgeführt worden: 


f 


Abb. 5 
Außenansicht des Schifiskórpers nach Anbau des Hecks 


Es wurde eine Schiffsform entworfen, deren 
Außenhaut mit Ausnahme der des Hecks in einer 
Fläche abwickelbar ist. Die Außenhaut wurde aus 
rechteckigen Platten, soweit nicht die Randplaiten 
entsprechend der Abwicklung an den Außenkanten 
einen hiervon abweichenden Schnitt verlangten, zu 
einer Fläche zusammengesetzt und stumpf ver- 
schweißt. Hierbei waren die rechtwinkligen Platten- 
kanten in Plattenstärken (4% bis5 mm) voneinander 
entfernt, so daß dieser Zwischenraum unter Be- 
nutzung einer Unterlage aus Eisen von starkem 
Querschnitt mit dem Material der Elektrode aus- 
gefüllt wurde. 

Auf die beiden äußeren Längskanten dieser 
Außenhaut wurden dann die von Achtern bis vorn 
durchlaufenden Deckstringer aufgesetzt, die aus 
zwei Winkeln und einem zwischen diesen liegenden 
und mit diesen verschweißtem Riffel- 
blech bestehen, und den Verlauf der  , 
Deckslinie haben. | 

Nachdem die Außenhaut auf bei- 
den Seiten etwas aulgestützt war, 
wurden zwischen die Deckstringer 5 
Spannschrauben in ungefähr 3 m Ab- 
stand voneinander angebracht, mit 
welchen die Außenhaut zusammenge- 
holt wurde. Dieses Zusammenholen 
zu der Form, wie es die Abbildung 
vor jedem weiteren Einbau zeigt, voll- 
zog sich sehr leicht, wobei an jeder 
Spannschraube ein Zug von 200 Kilo 
nicht überschritten wurde. Sämtliche 
Nähte überstanden ohne weiteres die 
Biegung, trotzdem im Achterschiff 
die Außenhaut in- einem Krüm- 
mungsradius von 425 mm durchgebogen wurde. Im 
Achterschiff wurde gleichzeitig noch der Boden zu 
einem flachen Schraubentunnel hochgeholt. 

Nach dem Aufbiegen wurden die Schotte auf- 
gestellt und die Rahmenspanten eingebaut und nach 
Verschweißung derselben mit der Außenhaut, wobel 
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die Bleche hochkant auf die AuBenhaut gestellt 
wurden, wurden die Spannschrauben gelóst. 

Die Lángsspanten, die in ihrer größeren Länge 
fast geraden Verlauf haben, wurden durch Aus- 
sparungen in Schotten und Rahmenspanten gesteckt 
und mit der Außenhaut verschweißt. Die Längs- 
spanten im Vorschiff wurden kalt gekrümmt. 


Das Heck wurde aus der Schiffsform entspre- 
chend verlaufenden Teilen zusammengesetzt und an 
den Schiffskörper angeschweißt. 


Sämtliche Ein- und Anbauten, feste Ausrüstungs- 
teile usw. wurden ausschließlich durch elektrische 
Schweißung mit dem Schiffskórper verbunden. 


Die Verbilligung wird bei dem in Anwendung 
gebrachten Verfahren erzielt durch Ersparnisse an 
1. Material, 
2. Lohn, 
3. Zeit. 3 
Die Ersparnis an Material gegenüber einem 
gleichgroßen genieteten Fahrzeug von 8,7 t Material- 
gewicht beträgt 


durch Fortfall der Laschen und Ueber- 
lappungen 


durch Fortfall der Packeisen und Keile . . . 0,25 t 


durch Fortfall der Winkeleisen als Befesti- 
gungsmittel der Schotte, Stringer, Knie- 
bleche, Wallschienen usw. . . . . . . . 0,52 t 
durch Fortfall der Nieten . . . - . ie, a ee DAS E 
durch Verwendung von Stegeeisen an Stelle 
Winkel für Spanten und Versteifungen . 
durch Verringerung des Abfalls z. B. durch 


Verwendung rechteckiger Platten für die 


0,46 t 


AußBenhaut: a == ie Er win 0,32 t 


2,60 t 
das ist in Prozenten des Schiffskörpers-Eisengewich- 
tes ausgedrückt über 30 Prozent. 


Abb. 6. Vor dem Ablauf 


Bei Anwendung der Schweißung ist gegenüber 
der Nietung bedeutend weniger Lohnarbeit erforder- 
lich, was allein schon daraus ersichtlich ist, daß bei 
Plattenstärken von 5 bis 6 mm durchschnittlich 2,5 m 
stumpfgeschweißte. Naht in der Stunde hergestellt 
werden kann, und zwar von 1 Schweißer, wogegen 
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bei Vernietung derselben Plattenstárke mit 12 mm 
Nieten 2 Nieter, 1 Gegenhalter und 1 Nietwármer 
nótig sind, die in einer Stunde 50 Nieten schlagen, 
wodurch 2 m Naht vernietet werden. Außerdem 


sind aber bei der Nietung noch die Löcher zu stan- . 


zen, zu versenken und die Nähte zu verstemmen. 


Die Kosten der Schweißung des Fahrzeuges, 
denen mit Rücksicht auf die veränderliche Mark- 
wertung Vorkriegspreise zugrunde gelegt sind, be- 
liefen sich auf: 

310 Schweißstunden zu 0,75 M. pro Stde. 


1050 kW-Stunden zu 0,10 M. pro kW-Stde. 105 „ 
155 kg Schweißdr ıht 0,30 M. pro kg .. 47, 


20 kg  umhúllte Schweißstäbe zu 
AM pro. kg AE NN E NA 20 ,, 
Gesamtkosten der SchweiBung: 404 M. 


Für die Vernietung eines gleichen Fanrzeuges 
sind 12500 Nieten zu schlagen. Die Kosten dieser 
Vernietung betragen: 


12500 Nieten zum Akkordsatz 4,20 M. 


pro 100 Stück . . ......... 525 M 

12500 mal 2 Lochungen zum Akkordsatz 
| 0,80 M. pro 100 Stück. . . . . . 200 „ 

12500 Lócher versenken zum Akkordsatz 
von 0,25 M. pro 100 Stück . 31 n 

120 m Naht verstemmen zum Akkord- 
satz 0,25 M, prom ....... 30 „n 

64 Plattenecken ausschärfen zum Ak- 
kordsatz 0,50 M. pro Ecke . . . 32 a 
Kohlen für Nietfeuer . - ......... 12 „ 


‚Gesamtkosten der Nietung: 830 M. 


Bei der Gegenüberstellung kann gegenseitig auf- 
gerechnet werden die Abschreibung und Verzinsung 
der Schweißanlage gegenüber der der Lochmaschine 
und Bohrer, das Auslegen und das Aufbiegen der 
Beplattung bei dem geschweißten Schiffkörper 
gegenüber dem Anzeichnen und Anbringen der ge- 
lochten Platten. 


Auf jeden Fall ist die Kosten-Aufstellung für 
das geschweißte Schiff zu hoch, da es die Kosten 
für das erste ausgeführte Fahrzeug sind, die bei dem 
Bau weiterer Fahrzeuge sich natürlich bedeutend 
niedriger stellen werden. 


Eine weitere Ersparnis bringt der Einbau der 
Spanten in das geschweißte Fahrzeug mit sich. Wäh- 
rend hier nur für das kalte Vorbiegen und das Ein- 
‘setzen der Spanten einschl. Anfertigung und Ein- 
setzung der Rahmenspanten 48 Arbeitsstunden 
— 24 Mark notwendig waren, müssen für das Warm- 
biegen und Aufstellen der Spanten für das genietete 
Fahrzeug 300 Arbeitsstunden — 150 Mark aufge- 
wandt werden. Dabei sind nicht die Betriebskosten 
für den Glühofen in Anrechnung gebracht worden. 


` Die Zeitersparnis ergibt sich aus dem Bauvor- 
gang. Während bei dem genieteten Schiff vorerst 
300 Arbeitsstunden für die fertige Aufstellung der 
Spanten notwendig sind, kann bei dem geschweißten 
Fahrzeug, nachdem in 50 Arbeitsstunden die 
Außenhaut verschweißt und aufgebogen ist, unab- 
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hängig voneinander der weitere Einbau vorgenom- 
men werden. 

Die in vorstehendem nachgewiesene Ersparnis 
an dem geschweißten Schiffskörper gegenüber dem 
des genieteten bei einem Selbstkostenpreis des letz- 
teren von 4500 M. und einem Eisengewicht von 8,7 t 
beträgt durch | 


Materialersparnis — 30 % von 8,7 t — 2,6 t 


bei 180 M. prot ........... 470 M 
Schweißung an Stelle Nietung . . . . . . 426 „ 
einfacherer Einbau des Spanien ..... 126 ,, 
gesamte berechnete Ersparnis ...... 1022 M 


das ist 23% des Selbstkostenpreises. 


Der Prozentsatz der tatsächlichen Ersparnis ist 
aber bedeutend höher, da die Kosten für die Be-- 
arbeitung des gesparten Materials nicht in Anrech- 
nung gebracht sind, der Einbau der einzelnen Teile 
durch Schweißung viel einfacher wird und schneller 
vor sich geht, die Betriebs- und Unkosten infolge 
kurzer Bauzeit niedriger sind. 

Nach den beim Bau des ersten Fahrzeuges ge- 
machten Erfahrungen kann gesagt werden, daß sich 
ohne weitere Schwierigkeit Fahrzeuge mit Platten- 
stärke von 10/12 mm nach demselben Verfahren 
Beim Bau von Fahrzeugen mit noch 
größeren Plattenstärken müßte gegebenenfalls das 
Verfahren in anderer Weise angewendet werden, 
wobei die Aufbiegung der Außenhaut geteilt erfolgt. 

Damit das nach dem Verfahren gebaute Fahr- 
is recht starken Beanspruchungen ausgesetzt 

N ist für den Propeller-Antrieb ein schwerer 

S-Zweizylinder Rohölmotor der A. E. G. einge- 
SC worden. 

Die Inbetriebnahme des Fahrzeuges hat gezeigt, 
daß die Vibrationen des Fahrzeuges trotz des 
schweren Motors äußers® gering sind, wie sie bei 
einem genieteten Fahrzeug kaum zu erreichen sind, 
eine Eigenschaft, die durch die größere Steifigkeit 
des ganzen Schiffskörpers erklärt werden muß, da 
die Verbände vollkommen starr miteinander ver- 
bunden sind, und sozusagen der ganze Schiffskörper 
aus einem Stück besteht. 

Außerdem muß noch hervorgehoben werden, 
daß die Manövrierfähigkeit des Schiffes sehr groß ist. 
Es dreht fast auf der Stelle und hält trotzdem bei 
gerader Fahrt voraus sehr gut Kurs. 


Vorzüge der nach dem angegebenen Ver- 
fahren unter Anwendung der elektrischen Schwei- 


Bung gebauten Schiffe sind: 


Geringe A E durch 
Ersparnisse an Material, Lohn und Zeit, größere 
Rentabilität durch größere Ladefähigkeit in- 
folge geringeren Schiffskörpergewichtes, größere 
Geschwindigkeit infolge glatter Außenhaut 
und geringeren Widerstandes der Schiffsform, 
große Manövrierfähigkeit infolge der 
Schiffsform, gute Seefähigkeit infolge 
der Schiffsform, größere Geräumigkeit, da 
infolge der Schiffsform die Schiffsbreite größer ge- 
halten werden muß als bei den üblichen Schiffs- 
formen. Geringere Vibrationen infolge 
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größerer Starrheit der Schiffsverbände, größere 
Lebensdauer infolge Fehlens der Stellen, an 
denen leicht Zerfressungen durch Rost eintreten, wie 
zwischen den Ueberlappungen der Nähte, unter den 
Winkelflanschen usw. Bisher beobachtete Anfres- 
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sungen .der Schweißstellen durch Seewasser sind 
Folgen schlechter Schweißung, da die Stellen infolge 
Verbrennung porös sind und das Wasser in das 
Material eindringen kann. Größere Dichtig- 
keit. 
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Der Antrieb von Luft- und Wasserfahrzeugen durch Luftpropeller 


Von Dr. - Ing. 


C. Einfluß der Flügelform. 


Untersuchte Propellergruppe Fa A, Sı Propeller Nr. 3, 
7 und 11 nach Tabelle 2 geschweifte Flügelform Fz und 
schmales Blatt A, nach Abb. 8 Blattbreitenverhältnis 


B 
b= D —75%, Flügelquerschnitte Si auf der Druck- 


seite nach Abb. 11. 
Steigungsverhältnis H/D = 0,9 — 0,7 — 0,5. 
Steigungsart an sich konstant. 
Originaldiagramm der Versuchsresultate 

1917, Report 14, Platte VIII. 
Umrechnung und Darstellung derselben in Abb. 17, 

Z. Nr. 21/3686. Endgültige Auswertung der Ergeb- 

nisse in Abb. 18, Z. Nr. 21/3687. 


Aeronautics 


D. Einfluß des Drzewickischen Steigungsverlauis. 


Untersuchte Propellergruppe Fı A, S,. 
Propeller Nr. 13, 17 und 21 nach Tabelle 2. 
Flügelform F, gerade nach Abb.-7. 
Schmale Blattbreite Aı nach Abb. 7. 


= EE 


Flügelquerschnitte Si auf der Druckseite gerade nach 
Abb. 9. \ 


Steigungsverhältnis H/D 


Blattbreitenverhältnis b — 


Radius von der Achse gemessen. 

Steigungsart variabel, von innen nach außen zunehmend, 
unter Einhaltung eines konstanten Slipwinkels von 3°, 

Originaldiagramme der Versuchsresultate Aeronautics 
1917, Report 14, Platte X. 

Umrechnung und Darstellung derselben in Abb. 19, 


Z. Nr. 21/3654. Endgültige Auswertung der Ergeb- 
nisse in Abb. 20, Z. Nr. 21/3657. ` 


E. Einiluß von Flügelquerschnitten, die auf der Druck- 
seite stark gekrümmt sind. 


Untersuchte Propellergruppe F: A, Ss Propeller Nr. 


25, 29, 33 nach Tabelle 2, Flügelform Fı gerade nach 
Abb. 7, schmale Blattbreite Aı nach Abb. 7, Blatt- 


B 
or 1,57%; Flügelquerschnitte Se 


auf der Druckseite stark gewólbt nach Abb. 12; Pfeil- 
höhe der Wölbung gleich */s größter Flügelstärke an 
der betreffenden Stelle. Steigungsverhältnisse (kon- 
stante) von H/D = 0,9 — 0,7 — 0,5. 


Originaldiagramme der Versuchsergebnisse Aeronautics 
1917, Report 14, Platte XIV. Umrechnung und Dar- 
stellung derselben in Abb. 21 (Z. Nr. 21/3655). End- 
gültige Auswertung der Ergebnisse in Abb. 22 (Z. Nr. 
21/3660). 


breitenverháltnis b = 


Schaffran, 


13 
= 0,9, 0,7 und 0,5 auf E des 


(SchluB) 


F. Einfluß von Flügelquerschnitten, die auf der Druck- 
seite schwach gekrümmt sind. 


Untersuchte Propellergruppe F2 A, Ss, Propeller Nr. 90, 
92 und 94 (Tabelle 2). 
Flügelform E: geschweift nach Abb. 8, schmales Blatt A, 


B 
nach Abb. 8, Blattbreitenverháltnis b— D — 75%; 


Flügelquerschnitte gewölbt, Pfeilhóhe der Wölbung 
gleich */s größter Flügelstärke an der betreffenden 
Stelle. 

Steigungsverhältnisse H/D = 0,9 — 0,7 — 0,5. Original- 
diagramm der Versucheresultate Aeronautics 1918, Re- 
port 30, Platte XI. Umrechnung und Darstellung der- 
selben Abb. 23 (Z. Nr. 21/3688). Endgültige Auswer- 
tung der Ergebnisse in Abb. 24 (Z. 21/3689). 


G. EinfluB auf verschiedene Steigungsverhältnisse ge- 
drehter Flügel 


Untersuchter Propeller Nr. 96 nach dem Modell Nr. 5 
der Gruppe F, Aı Sı (Tabelle 2) für konstante mathe- 
matische Steigung von H/D = 0,7 Steigungsverhältnis 

'" konstruiert. 

Gerade Blattform Fı nach Abb. 7. 

Schmales Blatt Aı nach Abb. 7. 


B 
Blattbreitenverháltris b = D 7,5 %. 


Flügelquerschnitte S, auf der Druckseite gerade nach 
Abb. 9. 

Nominelle mittlere Steigungsverhältnisse H/D = 0,54 — 
1,88. 

Nominelle Steigung dabei gleich dem arithmetischen Mit- 


tel der auf Zi — /ıs — */18 und le Radius von 
der Achse gemessenen. 
Originaldiagramme der Versuchsresultate Aeronautics 


1918, Report 30, Platte XIII. 

Umrechnung und Darstellung derselben Abb. 25 (Z. Nr. 
21/3652). Endgültige Auswertung der Ergebnisse Abb. 
26 (Z. Nr. 21/3661). 

In Tabelle 8 ist nun zum Schluß eine Gegenüber- 
stellung der Wirkungsgrade np der in den Abschnitten 

A—G erörterten 7 verschiedenen Propellergruppen für 


die Tourenleistungsgrade von Cnw = 


= 0,08 — 0,18 vorgenommen worden, in einem Bereich, wie 
er für praktische Fälle überhaupt in Betracht kommen 
kann. In Spalte 2 ist die eingangs gekennzeichnete 
Marke der betreffenden Propellergruppe verzeichnet. 
Spalte 3 gibt die zugehörigen Nummern der untersuchten 
Propeller an, deren Daten bereits in Tabelle 2 aufge- 
führt sind. Die Hauptcharakteristik der jedesmaligen 
Gruppe ist in Spalte 4 gebracht, während die in den 
Spalten 5-7 eingetragenen Beziehungen die Art der 
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Abb. 17 
Flügelform (gerade oder geschweift) der Blattbreite Wie daraus zunächst zu ersehen, fallen naturge- 


RB" e mäß bei sämtlichen 7 Gruppen A—G die Propellerwir- 
EE D is kungsgrade np mit Erhöhung der Tourenleistungsgrade 
10% Blattbreitenverhältnissen, und der Art der Flügel- Caw gesetzmäßig ab. Die in Zeile 1 aufgeführte Pro- 
querschnitte (eben, stark und schwach gewólbt, ent- pellergruppe B Marke F, A: S, mit den breiteren Flügel- 
sprechend einem auf der Druckseite geraden Blatt und - B 
einem Querschnitt mit einer Pfeilhóhe der Wölbung blättern von b =D" 10% Breitenverháltnis ist der 


gleich !/s bzw. */s der größten Flügelstärke an der be- in Zeile 1 aufgeführten sonst gleichen Grundpropeller- 


treffenden Stelle) kennzeichnen. Hinter jeder Gruppe e 
sind dann zum Sch!uß die auf Grund der vorhin gebrach- gruppe A (Marke Fr Ass) mit dem schmalen Blatt- 


ten Diagramme im Maximum erreichten Propeller- preitenverhältnis von b _B_ 7,5% im Durchschnitt 

wirkungsgrade für die verschiedenen Werte von Caw -= D 

0,08 — 0,18 eingetragen worden. praktisch gleichwertig, obgleich für erstere eine geringe 
Tabelle 8. 


Gegenüberstellung der in den Abschnitten A—G erórterten Propellergruppen bezüglich ihres bei verschiedenen 
Ké WPS. n? 


Werten des Tourenleistungsgrades Caw =: im Maximum erreichbaren Wirkungsgrades Yp 


Ve! 
tile l 3 | a‘ | os | e | 7 lsliojojujeji 
| ber Propellerwirkungsgrad np in Y 
RE Kugel für Caw von 0,08—0,18 
r 
S Form Blatt Schnitt |0,08 | 0,10 | 0,12 | 0,14 | 0,16 | 0,18 


11 A | | Grundmodell gerade . | schmal | eben |78,2| 76,1 | 73,8 | 71,5 | 69,4 | 67,5 
2, B |F,AzS,| 2-6—10 breites Blatt gerade breit eben” |78,0|76,0|74,0 | 72,0 | 69,8 | 67,6 
3. C | FA Sı] 3-7—11l geschweifte 

Flügelform geschweift | schmal eben |79,9' 78,0 | 75,8 | 73,6 | 71,4 ' 69,2 
41 D EA E S 13—17—21 Drzewicki Steigung gerade schmal | eben 1794 11,2 174,6: 712,2: 69,8 67,5 
-5 E. 25—29— 33 | starkgewölbter | | stark | | 

N A Flügelquerschnitt gerade | schmal gewölbt | 75,40 welan 70,5 -68.4 | 66,3 
3 F ! F, A, Bel 90— 92—94 | ¡ schwachgewölbter schwach | | | | 

2, | . | Flügelquerschnitt ‚ geschweift | schmal | gewólbt '78,8 | 76,8 74,8 ¡72,8 , 70,7 1.68,7 
11 Go E A, S, i 96() | Drehbare Fiügel : gerade schmal eben ,17,.2!75,t 73,1 | 70,8 | 68,3 | 66,0 
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Abb. 18 


Ueberlegenheit bei den niedrigen Leistungsgraden fest- 
gestellt worden ist. 


Die Propellergruppe C Marke F: Aı S, (Zeile 3) mit 
den schmalen Flügelblättern, welche sich von der Grund- 
propellergruppe A nur durch die geschweifte Form der 
Flügel unterschied, wies für den ganzen Bereich der 
verschiedenen Tourenleistungsgrade 2—3 % bessere Wir- 
kungsgrade als die letztere auf und war damit, wie in 
folgendem noch gezeigt werden wird, die beste von allen 
untersuchten Gruppen. 


Propellergruppe D Marke Fı A, Sı (Zeile 4) mit den 
nach Methode Drzewicki von innen nach außen zu- 
nehmenden Steigungsverlauf und sonst wieder den glei- 
chen Konstruktionsverhältnissen wie die Grundpropeller- 
gruppe A, war zwar auch besser als die letztere, hatte 
dieser gegenüber aber nur die geringe Ueberlegenheit 


vom Durchschnitt 1 %. 


Die nächste Propellergruppe E Marke Fı A:S 
{Zeile 5), welche sich von Gruppe A nur durch die stark 
gewólbten Flügelquerschnitte unterschied, war bei allen 
Tourenleistungsgraden durchweg nicht unwesentlich 
schlechter als diese. 


Schwach gekrümmte Flügelquerschnitte wurden an 
der in Zeile 6 aufgeführten Gruppe F Marke Fa A, Ss 
untersucht, die nicht direkt aus der Grundpropeller- 
gruppe A, sondern aus der Gruppe C abgeleitet war 
und ebenso wie diese geschweifte Flügelblätter aufwies. 
Die Resultate der Gruppe F erreichen nicht die hohen 
Werte wie die der Gruppe C, wenn sie auch denen der 
Grundpropellergruppe A, wahrscheinlich infolge der ge- 
schweiften Flügellorm, wohl vielleicht aber auch infolge 
des gewölbten Flügelquerschnitts, überlegen wird. 


Von der letzteren in Zeile 7 aufgeführten Propeller- 
gruppe G Marke F: Aı S, mit den auf verschiedene nomi- 
nelle Steigungsverhältnisse nachträglich aus einem 
Grund-Steigungsverhältnis von H/D = 0,7 gedrehten 
Flügeln war zwar von vornherein kein günstiges Ergebnis 
zu erwarten. Ein Vergleich mit der dieser in ihren üb- 
rigen Konstruktionsverhältnissen sonst gleichen Grund- 
propellergruppe A zeigt dieser gegenüber nur einen un- 
wesentlichen Wirkungsabfall von durchschnittlich nur 
1—1,5 %. 


Zusammenfassung der Hauptversuchsergebnisse. 


Nach der in obigem durchgeführten Auswertungs- 
methode sind für gleiche gegebene Motorpferdestärken 
WPS gleiche Flugzeuggeschwindigkeiten Vs und gleiche 
Propellerumdrehungszahlen ns die mit den 7 verschie- 
denen Propellergruppen ünter gleichen Verhältnissen, 
d. h. bei gleichen Tourenleistungsgraden festgestellten 
Propellerwirkungsgrade mur verhältnismäßig wenig von- 
einander verschieden. Immerhin hat sich aber gezeigt, 
daß für den günstigsten Propeller folgende Konstruktions- 
verhältnisse einzuhalten wären: | 


- 1. geschweifte Flügelblattform, 


2. schmales Blatt von etwa 7,5 %, 
Blattbreitenverhältnis bei allen leichteren Be- 
lastungsgraden, 


3. von innen nach außen zunehmenden Steigung nach 
Drzewicki, 


4. evtl. schwach gewólbte Flügelquerschnitte (auf der 
Druckseite) mit einer Pfeilhöhe gleich "ia der 
Flügelstärke. 
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Anhang 1. 


Versuche mit gegenläufigen Schrauben 
von VW. Durand und E. P. Lesley. 


Diese Versuche sind ebenfalls in den Reports of the 
National Advisory Committee for Aeronautics 1918, S. 272, 
gebracht, Da die Richtigkeit der Ergebnisse derselben von 
den Versuchsleitern selbst bezweifelt wird (s. S. 274), so 
sollen die Versuche in folgendem nur einer kurzen Er- 
órterung unterzogen werden. 


Es wurde zu dem rechtsgängigen Grundpropeller 
Nr, 1 (s. Tabelle 2, Zeile 1) von D = 36” Durchmesser 
und H/D — 0,9 Steigungsverhältnis zunächst ein Links- 
propeller Nr. 97 mit sonst genau den gleichen Kon- 
struktionsverhältnissen hergestellt und deser in einem 
mittleren Abstand von 6” = !/s D vor dem ersteren bei 
konstanter Windgeschwindigkeit V mit ganz bestimmten 
Tourenzahlen entsprechend den 5 verschiedenen Werten 


0,7, 0,6, 05, 04 und 0,3 gedreht, 


an demselben irgendwelche Messungen vorzunehmen. 
Unter diesen Verhältnissen untersuchte man dagegen nun 
den Rechtspropeller Nr. 1 bei verschiedenen Touren- 


x h 
von TT = ohne 
aD 


V 
zahlen und allen möglichen Fortschrittsgraden _ auf 


nD 
Schub, Leistungsaufnahme und Wirkungsgrad. Die Er- 


gebnisse dieser Versuche sind in den Reports 1918, 
Platte XV, S. 294, in Form der Schubkonstanten Te = 


a sowie des Wirkungsgrades und in Platte XVI, 
S. 259, in Form der Momentenkonstanten Qc = e 

A- V2. D 
gebracht und zwar in kilogrammetrischem Maßsystem, 
wobei die Geschwindigkeit V in m/sec zu verstehen sind. 
Die in den Diagrammen mit A bezeichneten Kurven be- 
ziehen sich auf die Resultate des für sich allein, d. h. 
ohne (gegenläufigen) Vorpropeller untersuchten Grund- 
propeller Nr. 1 und zeigen, daß mit diesem bei allen 


V 
Fortschrittsgraden =D die höchsten Werte der Schübe, 


Drehmomente und Wirkungsgrade festgestellt wurden. 
Sobald nun der Linkspropeller Nr. 97 dem rechtsgängigen 
Grundpropeller Nr. 1 in einem Abstand von 6” vorange- 
schaltet und auf bestimmte konstante Tourenzahlen, ent- 


V 
sprechend den Werten von-— = 0,7, 0,6, 05, 0,4 


nD 
und 0,3 gebracht wurde, nahmen nach- den in den 
Platten Nr. XV und XVI mit B, C, D, E und F be- 
zeichneten Kurven, die Schübe, Drehmomente und Wir- 
kungsgrade des Propellers Nr. 1 ständig ab in dem Maße, 
wie die Umdrehungen des Vorpropellers Nr. 97 erhöht 
wurden. Die Abnahme in den betreffenden Werten des 
Propellers Nr. 1 war in dem: Fall B nur verhältnismäßig 
gering, wofür den Propeller Nr. 97 der höchste Wert von 
nD 
zahl eingehalten wurde. Nach diesen Ergebnissen zu 
urteilen, würde es sogar nicht ausgeschlossen gewesen 
sein, daß eine Beeinflussung und Verminderung in den 
Schüben, Drehmomenten und Wirkungsgraden der 
Schraube Nr. 1 überhaupt nicht stattfinden würde, wenn 
man die Tourenzahl des Vorpropellers Nr. 97 noch weiter 
verringert und mit letzterem einen noch niedrigeren Wert 
von—— als 0,7 eingehalten haben würde. Auf Grund 
der vom Verfasser in der Preußischen Versuchsanstalt 
für Wasserbau und Schiffbau mit gegenläufigen Schrau- 
ben vorgenommenen Versuche, welche später erörtert 


— 0,7 und dementsprechend die geringste Touren- 
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» | 
werden sollen, muß die Richtigkeit dieser SchluBfolgerung P 


aber entschieden angezweifelt werden. 


In einer weiteren Versuchsreihe brachte man nun 


- den rechtsgängigen Grundpropeller Nr. 1 ebenfalls in 6” 


Abstand hinter dem Linkspropeller Nr. 97 bei konstanter 
Windgeschwindigkeit V auf ganz bestimmte Touren- 
zahlen, entsprechend den 4 verschiedenen Werten von 
SD — 0,6, 05, 04 und 0,3, aber ohne wieder an 
ersterem Messungen vorzunehmen, Hierbei wurde dann 
der gegenläufige Propeller Nr. 97 bei verschiedenen 
Tourenzahlen und allen möglichen Fortschrittsgraden 


V 
AD auf Schub, Leistungsaufnahme ‚und Wirkungsgrad 


untersucht. Die Ergebnisse dieser Versuche sind in den 
Reports 1918, Platte XXI, S. 300 in Form der Momenten- 
konstanten dargestellt. Diese Werte weichen zwar von 
den bei den entsprechenden Versuchen mit dem sonst 
gleichen Propeller Nr. 1 ermittelten, absolut genommen, 
nicht unwesentlich ab, was aber nach den Angaben der 
Versuchsleiter (Reports 1918, S. 274) weniger auf eine 
andere relative Arbeitsweise des vorne angeordneten 
Linkspropellers Nr. 97 als vielmehr darauf zurückgeführt 
werden kann, daß dieser dem Rechtspropeller Nr. 1 in 
seiner Steigung nicht genau gleich gewesen ist. Letzteres 
wird auch schon dadurch bestätigt, daß die Schub- und 
Momentenkonstanten, sowie die Wirkungsgrade des für 
sich allein, d. h. ohne den Propeller Nr. 1 untersuchten 
Propellers Nr. 97, dessen Resultate durch die Kurven A 
in den Platten Nr. XXI und XXII gebracht werden, bei 


V 
glenselben Fortschrittsgraden aD andere gewesen sind 


als die des Propellers Nr. 1. 


Betrachtet man aber 
Sinne, so ließe sich auch aus diesen die Schlußfolgerung 
ziehen, daß mit einer nur geringeren Beeinflussung der 
vorderen Schraube durch eine dahinter arbeitende ge- 
genläufige gerechnet zu werden braucht, wenn die 
Tourenzahlen aufeinander abgestimmt und zwar in diesem 


die Ergebnisse in relativem' 


rs 
h 


! 


Falle bei den beiden Propellern von denselben Stei- \ 


gungsverhältnissen ungefähr gleich groß sind. 


Genau dasselbe würde man erreichen, wenn man statt 
der Umdrehungszahlen die Steigungen der Propeller mit- 
einander in Einklang bringen würde. Um dies zu be- 
legen, wurden die beiden links gängigen Vorpropeller 
Nr. 98 und 99 von sonst gleichen Konstruktionsverhält- 
nissen wie Propeller Nr. 97 (und Nr. 1), aber mit den ver- 
schiedenen Steigungsverhältnissen von H/D — 0,7 bzw. 
0,5 hergestellt und beide in genau derselben Weise so- 
wohl für sich allein als auch zusammen mit dem gegen- 
läufig in 6” Abstand dahinter arbeitenden Grundpro- 
peller Nr. 1 untersucht. Die Diagramme dieser Versuche 
sind unter Darstellung der Meßwerte des letzteren in den 
Reports 1918, Platten Nr. XVII, S. 296 und Nr. XVIII, 
S. 297, Nr. XIV, S. 293 und Nr. XX, S. 299, sowie für die 
beiden Propeller Nr. 98 und 99 in den Platten Nr. XXII, 
S. 302 und Nr. XXIV, S. 303, Nr. XXV, S. 304 und Nr. 
XXVI, S. 305, gebracht. An sich arbeiten die beiden 
letzteren Propeller Nr. 98 und 99 infolge ihrer nie- 
drigeren Steigungsverhältnisse von H/D= 0,7 bzw. 
0,5 auch schon für sich allein, d h. ohne dahinter 
geschaltete gegenläufige Schraube naturgemäß mit einem 
im Maximum niedrigeren Wirkungsgrade, welcher aber 
beim gleichzeitigen Arbeiten des Grundpropellers Nr. 1 
mit abgestimmten Tourenzahlen nicht wesentlich mehr 
verringert werder dürfte, so daß auch, nach den Resul- 
taten dieser Versuche zu urteilen, auf eine gegenseitige 


Beeinflussung in der Wirkungsweise gegenläufiger Schrau- 


ve 
A 
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ben nicht ohne weiteres geschlossen werden kann. Wie 
sich dagegen die Verháltnisse bei gleichen Belastungs- 
graden, d. h. bei gegebener bestimmter Motorleistung, 
Tourenzahl und Geschwindigkeit im Vergleich zu einzel- 
arbeitenden für den betreffenden Fall zweckmäßigst di- 
mensionierten Propellern gestalten würden, ließe sich aus 
diesen Versuchsresultaten nur durch umständliche Aus- 
wertungen ableiten, von denen an dieser Stelle schon 
aus dem Grund Abstand genommen werden mag, weil die 
Richtigkeit der oben erörterten Versuchsergebnisse doch 
angezweifelt werden muß. Die einzige positive SchluB- 
folgerung, welche sich aus diesen Versuchen auf 
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Grund der Ergebnisse mit den Propellern Nr. 1 und 97 
mit Sicherheit ziehen ließe, wäre vielleicht, daß gegen- 
läufige Schrauberi jedenfalls dann als aufeinander abge- 
stimmt gelten können, wenn sie bei gleichen Touren- 
zahlen arbeiten.‘ Ob sie dagegen wirklich, wie es die 
Diagramme anzeigen, dabei jede für sich betrachtet, an- 
nähernd den gleichen Schub, die gleiche Leistungsauf- 
nahme und- den gleichen Wirkungsgrad aufweisen, wie 
die für sich allein arbeitende Einzelschraube, soll vor- 
läufig noch in Frage gestellt und später an Hand der in 
der Preußischen Versuchsanstalt für Wasserbau und 
Schiffbau gewonnenen Resultate geprüft werden. 


CACIONES An 


Blechbiegemaschinen 


Bei der Herstellung von Dampfkesseln ist das Biegen 
und Anrichten der Bleche zur Erzielung einer guten, 
dichthaltenden Nietverbindung von großer Bedeutung. 
Die Erfahrungen haben gezeigt, daß das Vorbiegen von 
Blechen, Blechkanten und Laschen durch Hämmern oder 
stückweises Pressen auf den bisher gebräuchlichen Vor- 
biegepressen unberechenbare 
beanspruchungen gerade an =- FI, 


S a. Ze 
Se 


den Blechkanten verursacht, Te Si 


welche die Nietnáhte aufzu- 
nehmen haben und im Be- 
triebe den höchsten Anfor- 
derungen ausgesetzt sind. 
Infolgedessen ist das stück- 
weise Vorbiegen bei Dampf- 
kesselblechen unbedingt zu 
verwerfen. 

Die breiten und starken 
Kesselschüsse der neuzeit- 
lichen GroBwasserraum- und 
Schifískessel haben zu dem 
Bau von Bl-chbiegemaschinen 
geführt, welche es gestatten, 
die Bleche mit einem Druck 
auf der ganzen Breite vor- 
zubiegen und durch gleich- 
mäßiges Vorrücken des 
Bleches dem Kesselschuß die 
gewünschte Rundung zu 
geben. Die Abbildung zeigt 
eine derartige Blechbiege- 
maschine stehender Bauart 
mit hydraulischem Antrieb, 
wie sie von der Maschinenfabrik Haniel & Lueg G. m. b. H. 
in Düsseldorf in sehr großer Zahl an die verschiedenen 
Werften und Kesselschmieden geliefert worden ist. 

Die Maschine ist in allen Teilen außerordentlich 
kräftig bemessen und fast nur aus Stahlguß und Schmiede- 
stahl hergestellt. Sie besteht aus einem Ständer und den 
beiden Biegebalken, von denen der eine feststeht und 
der andere beweglich angeordnet ist. Der Vorschub des 
Biegebalkens erfolgt durch einen am Ständer ange- 
brachten hydraulischen Preßkolben, welcher seine Be- 
wegung durch eine aus hartem Stahl hergestellte Schub- 
stange auf den oberen Rollenkopf überträgt. In diesem 
sind ebenso wie in dem mit ihm durch zwei Zugstangen 
festverbundenen unteren Rollenkopf je zwei aus hartem 


Aus der Werkzeugmaschinen -industrie ms 
für Schiffbau und Werftbetriebe 
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Stahl geschmiedete Walzen verlagert, welche einander 
beriihren und einerseits auf zwei schrágen Fláchen des 
Stánders, andererseits auf den beiden senkrechten 


Flächen des beweglichen Biegebalkens laufen. Die PreB- 


“flächen der beiden Balken sind konkav und konvex ge- 


krümmt. Beim Hochgehen des Preßkolbens drücken die 
beiden Walzenpaare durch Abrollen an den schrägen 
Flächen und die hierbei auftretende Keilwirkung den be- 


Hydraulische Blechbiegemaschine von 4500 mm Nutzhöhe, für Bleche bis zu 45 mm Stärke 
Biegen eines Kesselbleches 


weglichen Biegebalken gegen den festen und rufen so 
eine Biegung des Bleches hervor. Da die Kraftüber- 
tragung durch eine rollende Bewegung erfolgt, wird die 
Reibung sehr vermindert und ein äußerst günstiger Wir- 
kungsgrad erzielt. i 

Der Hub des Kolbens ist durch eine besondere Vor- 
richtung nach beiden Seiten hin einstellbar. Je nachdem 
nun die beiden Biegebalken einander mehr oder weniger 
genähert werden, kann man verschiedene Biegungen des 
Bleches erzielen. Der Rückzug des beweglichen Biege- 
balkens erfolgt durch einen am Ständer angebrachten 
Rückzugzylinder. Durch eine Abstellvorrichtung für den 
Rückzug ist es möglich, den Hub auf das geringste Maß 


zu beschränken und somit an Druckwasser zu sparen. 
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Für die Abstützung des Bleches ist vor und hinter der 
Maschine je eine bewegliche einstellbare Rolle vorge- 
sehen. Zur weiteren Abstützung auf dem Werkstattflur 
dienen Rohrstücke oder noch besser besondere Füh- 
rungen, welche eine Beschädigung der Stemmkanten bei 
den leichten pendelnden Bewegungen des Bleches aus- 
schließen. Der Vorschub des Bleches ist einstellbar und 
erfolgt selbsttätig während des Rückganges des PreB- 
kolbens durch einen hydraulischen Seilflaschenzug, 
dessen Seil durch eine Klemme am Ende des Bleches 
befestigt wird. Andererseits kann der hydraulische 
Flaschenzug auch von Hand geführt werden, so daß man 
das Blech auf beliebige Länge vor- oder zurückholen 
kann. Auch die Steuerung des Preßzylinders und der 
Rückzug des Biegebalkens regeln sich allein; nach Ein- 
leitung der Bewegung folgen also Preßhübe und Vor- 
schub des Bleches ohne Zutun des Bedienungsmannes 
selbsttätig aufeinander. Man ist aber auch jederzeit im- 
stande, die Bewegungen zu hemmen oder nach Bedarf 
größere oder kleinere Preßhübe auszuführen. Durch die 
genaue Einstellbarkeit der Hübe des Hauptpreßkolbens 
und des Flaschenzuges ist die Gewähr dafür gegeben, 
daß die Biegung des Bleches ganz gleichmäßig erfolgt. 
Das Aus- und Einbringen des Kesselbleches kann 
entweder von oben oder von der Seite erfolgen. Beim 
Einbringen von oben ist der feststehende Biegebalken mit 
dem Ständer oben durch ein aus Schmiedestahl her- 
gestelltes Kopfstück verbunden, welches im Ständer 
gelenkig verlagert ist und durch einen besonderen 
hydraulischen Zylinder hochgeklappt werden kann. 
Sollte die Gebäudehöhe zum Ausheben des Bleches nach 


oben nicht ausreichen, so kann der feststehende Biege- 


Deutschland 


Persönliches. Marinebaurat Schatzmann ist vom 
25. September 1922 ab von Wilhelmshaven nach Kiel ver- 
setzt worden. Er tritt dort als Nachfolger des in den 
Rubestand versetzten Marinebaurats Haenisch zum 
Marinearsenal. 

Marinebaurat (auf Wartegeld) Grothe ist unter Zu- 
teilung zur Marinewerft. Wilhelmshaven in der Marine- 
verwaltung wieder angestellt. (Marine-Verordnungsblatt 
24, 1. November 1922.) 


Torpedobootsunfall Wie aus Wilhelmshaven ge- 


meldet wird, wurden bei einer Probefahrt des Torpedo- ` 


boots T 196 am 27. Oktober durch eiren Heizölbrand 
infolge Reißens eines Oeldruckrohrs drei Unteroffiziere 
und ein Mann des Wachpersonals schwer, zwei weitere 
leicht verletzt. Das Boot ist nur gering beschädigt und 
dürfte Mitte nächster Woche wieder fahrtbereit sein. 


(Der Tag, 31. Oktober 1922.) 
England 


Die Riistungstrage. Im Anschlusse an eine Betrach- 
tung über Ministerkrise und Regierungswechsel schreibt 
„Ihe Naval and Military Record": „In der neuen Regie- 
rung muß es unter allen Umständen Pflicht der Heeres- 
und Marineautoritäten sein, auf die sehr ernste Gefahr 
aufmerksam zu machen, die jede weitere Einschränkung 
unserer ohnehin schon schwachen Verteidigungsmittel in 
sich birgt. Die einzig vernünftige Methode, um an Aus- 
gaben für Rüstungszwecke zu sparen, besteht in einer 
Verkleinerung des Interessenkreises, den die Rüstungen 
schützen sollen. Gegenwärtig rüsten unsere Bundes- 
genossen immer stärker — weit mehr als vor dem 
Kriege —, während England immer weniger mit ihnen 
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balken auch versenkbar eingerichtet werden, so daß das 
Einbringen von der Seite ermöglicht wird. 

Durch eine Abstufung des Hauptpreßkolbens können 
drei verschiedene Preßdrücke ausgeübt werden; es ist 
also die Möglichkeit gegeben, durch richtige Anpassung 
des Preßdruckes an die verschiedenen Blechbreiten und 
Dicken erheblich an Druckwasser zu sparen. Sollen auf 
einer solchen Maschine auch kegelförmige Kesselschüsse 
gebogen werden, so wird die untere Keilfläche verstell- 
bar eingerichtet und dadurch eine Schrägstellung- des 
beweglichen Biegebalkens bewirkt, so daß der untere 
Teil des Bleches schärfer als der obere gekrümmt wird. 

Hydraulische Blechbiegemaschinen liegender Bauart 
sind bisher nur ganz vereinzelt gebaut worden, da die 
Führung des Bleches nicht so einfach wie bei den stehen- 
den Maschinen ist und besondere Hilfsvorrichtungen 
erfordert. 

Hydraulische Blechbiegemaschinen stehender Bauart 
wurden bisher für Bleche mit einer Nutzhöhe bis zu 
4500 mm und Blechstärken bis 60 mm ausgeführt. Be- 
sondere Vorbiegepressen werden durch sie entbehrlich, 
ebenso kommt das Vorbiegen der Blechenden, wie es 
bei den Walzenbiegemaschinen erforderlich ist, in Fort- 
fall. Durch das gleichmäßige Biegen über die ganze 
Breite entspricht die Maschine allen Bedingungen, 


` welche auf Grund der neuesten Erfahrungen an die Her- 


stellung von Kessel geknüpft werden und gewährleistet 
gleichzeitig infolge Wegfalls besonderer Vorbiegepressen 
eine wirtschaftliche Ausnutzung der gesamten Anlage. 
Es ist daher damit zu rechnen, daß sich diese Maschinen 
bei den Werften und Kesselschmieden immer weiter 
einführen werden. e 


Schritt hält. Zurzeit sind wir zwar, dank des Washing- 
ton-Abkommens, auf See noch ziemlich gesichert; aber 
selbst der Washington-Vertrag hat Löcher, die früher 
oder später gestopft werden müssen. Die englische 
Flotte hat jetzt einen Stärkegrad, der nach Auffassung 
der Admiralität nur eben noch ausreicht, um für die not- 
wendigsten Ausbildungszwecke zu genügen. Falls also 
die neue Regierung versuchen sollte, durch Außerdienst- 
stellung noch weiterer Kriegsschiffe Geld zu dee wird 
ES gegen die Ansichten unserer erfahrensten Seeoffiziere 
andeln. 


Es mag wohl möglich sein, in gewissen Dienstzweigen 
der Marine noch Ersparnisse zu machen. Bevor jedoch 
die Vorschläge des Geddes-Ausschusses voll zur Wirkung 
kommen, wird man einen Admiralitäts-, Board finden 
müssen, der wesentlich nachgiebiger als der jetzige ist. 
An verschiedenen Stellen scheint man zu glauben, daß 
eine Personalveränderung im Board zur Aufgabe des 
Baues der neuen Schlachtschiffe führen würde. enn 
es auch nicht schwer fallen wird, Flaggoffiziere zu finden, 
die dem Bau dieser Schiffe abgeneigt sind, so hältdie Marine, 
als Ganzes betrachtet, ihn doch für notwendig. Die Mit- 
glieder des Board müssen daher sorgfältig ausgewählt 
werden, sonst kann es eintreten, daß der Board den ge- 

lanten Neubauten tatsächlich widerrát.” (The Naval and 
Military Record, 23. Oktober 1922.) 


Kriegsschifisneubauten. Die Admiralität hat den 
Werften nunmehr den Entwurf der beiden 35 000-t- 
Schlachtschiffe zugehen lassen, zu deren Bau sie das 
Washingtoner Abkommen ermächtigt. Diese Schiffe 
werden 6 000 000 £ kosten und mehr als 272 Jahre Bau- 
zcit erfordern. (Moniteur de la Flotte, 28. Oktober 1922.) 
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Kriegsschiliumbauten. Mit der Fertigstellung des Um- 
baus des Linienschiffs,,Emperor of India” ist einer der wich- 
tigsten Umbauten, welche der Staatswerft in Devonport je 
übertragen wurden, zu Ende geführt worden. Der Preis 
«dieses Umbaus beläuft sich auf 230763 £. Das Schiff 
hat Anfang Oktober seine Probefahrten befriedigend 
erledigt und soll nun an Stelle des „King George V.” im 
vierten Linienschiffsgeschwader der Mittelmeerstation 
Dienst tun. 

Auch der Umbau des Linienschiffs , Resolution” ist 
beendet; das Schiff hat die Werft verlassen, um in das 
erste Linienschiffsgeschwader eingereiht zu werden. In- 
folgedessen ist die Zahl der in Devonport noch in Umbau 
oder Wiederherstellung befindlichen Schiffe sehr gering. 
Glücklicherweise kann eine große Zahl der hierbei frei- 
gewordenen Arbeiter an dem Umbau des Flugzeugmutter- 
schiffs „Furious”, bei der Fertigstellung der neuen Kleinen 
Kreuzer ,Enterprise” und ,Frobisher” sowie des Flug- 
zeugmutterschiffes , Hermes” beschäftigt werden. (The 
Naval and Military Record, 18. Oktober 1922.) 


Ausrangierung. Der Saturday Review zufolge ist 
die Eintragung des Schlachtkreuzers Lion" in die Liste 
der zur Disposition gestellten Schiffe nun doch noch 
wieder rückgängig gemacht worden. (Times, 20. Okt. 1922. 


Luftfahrtwesen. Das auf den Submarine Aviation 
Works in Southampton für das Luftministerium im Bau 
befindliche Flugboot, ein Fünfsitzer, mit 2 Condor-Motoren, 
soll den Namen „Scylla führen. Es ist ausschließlich 
zur Verwendung mit der Flotte bestimmt. Es erhält Ein- 
richtungen zum Abwurf von Torpedos bei voller Ge- 
schwindigkeit, soll aber auch Aufklärungsdienst tun 
können. Die Konstruktion des Bootskörpers in einem 
Stück wird das Ankern auf See möglich und damit das 
Boot unabhängig von einem Mutterschiffe machen. 
(Naval and Military Record, 27. September 1922.) 

Das englische Luftministerium plant den Bau eines 
riesigen Bombenflugzeugs von über 20 t Schwere, das 
Bomben im Gesamtgewicht von 6 bis 8t tragen soll. 
Man erwartet, daß seine 3000 Pferdestärken ihm eine 
Stundengeschwindigkeit von mehr als 100 Meilen geben 
werden. Der Bau wird voraussichtlich in einer der über- 
flüssig gewordenen Luftschiffhallen erfolgen. (Morning 
Post, 17. Oktober 1922.) 


Frankreich 


Die neuen Kreuzer. Im Marinehaushalt 1923 ist die 
Kiellegung dreier Kleiner Kreuzer eines neuen Typs vor- 
eschen, welche die Namen ,Duguay-Trouin” (vgl. auch 
hiffbau Nr. 51 vom 20. September 1922, Seite 1338), 
„Lamotte-Piquet” und ,Primaguet'” erhalten sollen. Mit 
8000 t Wasserverdrängung werden sie 8 Geschütze eines 
neuen Kalibers, nämlich von 6,2” (15,75 cm) tragen, also 
eines Geschützes, dessen Kaliber zwischen 5,4” (13,7 cm) 
und 7,6” (19,3 cm) liegt, aber eine größere Reichweite 
als das bisherige 7,6”-Geschütz besitzen soll, Neben 
dieser Hauptbewaffnung werden noch leichtere Artillerie, 
Maschinengewehre und 12 Torpedorohre angeordnet 
werden. Der Dampfturbinenantrieb soll 96 000 PS leisten. 
Ob durchweg Getriebeübersetzungen eingebaut werden, 
steht noch nicht fest, weil die französische Marine noch 
nicht über genügend Erfahrungen mit solchen Anlagen 
verfügt. Bei einem neuen Zerstörer, dem „Enseigne- 
Gabolde”, der bei Normand in Havre 1921 vom Stapel 
lief, ist die Zahnradübersetzung immerhin schon vor- 
gesehen, und ihr Einbau ist auch für 12 weitere Zerstörer 
geplant. Die Konstruktionsgeschwindigkeit der neuen 
Kreuzer ist 34 kn, der Aktionsradius soll bei 15 kn Fahrt 
4875 sm betragen. Die einzige Kritik, die dieser Schiffs- 
typ bisher ausgelöst hat, bezieht sich auf die Höhe der 
osten, die je Schiff auf 75 000 000 Franks veranschlagt 
werden. Bei normalem Wechselkurse entspricht dies 
einem Betrage von 3000000 £. Demgegenüber haben 
die teuersten neuen englischen Kreuzer, „Hawkins“ und 
»Raleigh”, 1 550 664 £ bzw. 1698 957 £ gekostet, obwohl 
sie in einer Zeit gebaut und vollendet worden sind, in 
der die Materialpreise besonders hoch waren. (Times, 
Trade Supplement, 12. August 1922.) 
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Japan 


Brennstofischiti mit elektrischem Schraubenantrieb. 
"»Kamoi” wird das erste Schiff der japanischen Kriegs- 
marine sein, das elektrischen Schraubenantrieb erhált. 
Das bei der New York Shipbuilding Corporation gebaute 
Fahrzeug hat folgende nn Länge 478’ 
(145,69 m), Breite 67° (20,42 m), Raumhöhe 38° (11,58 m), 
Tiefgang 28° (8,53 m), Bruttforegistertonnengehalt (GroB- 
tonnage) 10300, Ladefähigkeit 13000 t. ,Kamoi” ist 
ein Vorratsschiff für Kohlen und Heizöl und faßt etwa 
2000 t Kohlen und 10000 t Heizöl. Es ist nach dem 
Isherwood-Längsspantensystem gebaut, hat ein Kreuzer- 
heck, Hütte, Back und Brücke als Aufbauten und sieht 
infolge dieser Aufbauten sehr eigenartig aus. Die Be- 
satzung für normale Fahrt ist zu 185 Mann vorgesehen. 
Die einzige Schraube treibt eine von der General Electric 
Company in Schenectady (New York) a elek- 
trische Anlage, die, ganz im Hinterschiff ge agert, 8000 WPS 
entwickelt und dem Schiffe 15 kn Geschwindigkeit geben 
soll. Den Dampf liefern kohlebeheizte, aber mit Hilfs- 
ölfeuerung versehene Wasserrohrkessel. Das Schiff ist 
durchweg elektrisch beleuchtet und besitzt eine starke 
funkentelegraphische Anlage. (Shipbuilding and Ship- 
ping Record, 21. September 1922.) 


Oelfeuerung. In japanischen Marinekreisen erörtert 
man gegenwärtig lebhaft die Frage der Oelfeuerung. 
Das neue System ist z. T. bereits eingeführt. Da aber 
Japan selbst nicht genügend Oel erzeugt und solches nur 
in zwei Provinzen vorkommt, wo es außerdem einen 
Rückgang von 450000 t im Jahre 1914/15 auf 300 000 t 
aufweist, so entschloß sich die japanische Regierung, um 
sich vom Oelimport mehr oder weniger unabhängig zu 
machen, neue Bohrungen vornenhmen zır lassen. Se 
wurden in Japan bereits begonnen. Auch in Nord- 
sachalin begannen umfangreiche Nachforschungen, für die 
im nächsten Haushalt 1% Millionen Yen bereitgestellt 
werden. {Neue Zürcher Zeitung, 5. Oktober 1922.) 


Ziel- und Schießversuche. Die Schiffskörper der in- 
folge des e e Abkommens nicht fertiggestellten 
Schlachtschiffe ,Kaga” und ,„Tosa sollen verwendet 
werden, um Erfahrungen mit Geschützen und unsicht- 


baren Torpedos zu sammeln. (Moniteur de la Flotte, 
28. Oktober 1922.) 


Luitiahrtwesen. Das Marine-Flugzeugprogramtm soll 
im Jahre 1925 durchgeführt werden. Es umfaßt 5 Flug- 
zeugabteilungen für Yokosuka, 3 für Sasebo, 2 für Omura, 
7 für Kasumigaura, außerdem 200 Flugzeuge, die an Bord 
von Kreuzern und anderen großen Fahrzeugen in der 
Flotte mitgeführt werden sollen. Von 1925 ab werden 
auch in Kure Flugzeugstaffeln stationiert werden. Die 
zurzeit in Kasumigaura befindlichen 20 englischen Flieger- 
instrukteure sollen Ende 1922 bis auf 5 oder 6 nach 
England zurückkehren. 


Ein lenkbares Luftschiff ist von der Firma Vickers 
angekauft worden. Es ist 52 m lang, hat 15 m größten 
Durchmesser und wird von zwei Motoren mit je 100 PS 
Leistung angetrieben. Es ist mit 5 Fallschirmen, 3 Ma- 
schinenkanonen, Apparaten für Funkentelegraphie und 2 
Bomben von 100 Pfund Gewicht ausgerüstet. Das Luftschiff 
kann mit 100 km stündlicher Geschwindigkeit 15 Stunden 
lang fahren und bei der ökonomischen Geschwindigkeit 
von 70 km 1200 engl. Meilen durchmessen. Seine Be- 
satzung besteht aus 5 Mann. Ueber den Ankauf eines 
weiteren lenkbaren Luftschiffes wird zurzeit mit Frank- 
reich verhandelt. (Moniteur de la Flotte, 28. Oktober 
1922.) 


Lettland 


Bauprogramm. Der Ministerrat hat ein Bauprogramm 
gebilligt, das in 5 Jahren ausgeführt werden soll und fol- 
gende Neubauten umfaßt: 4 Zerstörer von 900 bis 1200 t, 
4 Untersceboote von 400 t und 2 Minenleger von 150 bis 
200 t. (Temps, 8. Oktober 1922.) 
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Rußland 


Neubauten. Nach Meldungen aus Odessa wird mit 
Bed Beschleunigung an der 
euzers „Admir achimoff” gearbeitet; er soll den 
neuen Namen „Kemal Pascha” erhalten haben. Das im 
Oktober 1916 bei Sewastopol gesunkene und später ge- 
hobene Linienschiff „Imperatriza Maria” ist zum - 
bruch verkauft worden. (Temps, 19. Oktober 1922.) 


Türkei 


Die türkische Flotte. (Fortsetzung der gleichnamigen 
Notiz in Dir. 6 unserer Zeitschrift.) Im Jahre 1880 besaß 
die Türkei 15 eiserne Panzerschiffe, die durchweg als 
 seetüchtig bezeichnet wurden und in England oder Frank- 
reich gebaut waren, ferner 4 bewaffnete Monitore für 
den Flyßdienst, 15 hölzerne Dampfschiffe — Linienschiffe, 
Fregatten und Korvetten — mit zusammen 300 Ge- 
schützen, 28 sonstige Kriegsdampischiffe und 20 De- 
peschenboote bzw. Kanonenboote. Damals hatte die 
Türkei in dem von E. J. Reed entworfenen ,Messudieh” 
das schwerste überhaupt schwimmende Eisenschiff, und 
auch mehrere andere unter dem Halbmond fahrende 
Kriegsschiffe hätten in jeder. erstklassigen Flotte als 
wertvolle Bestandteile gegolten. Zwei für die damalige 
Zeit sehr starke Schiffe wurden von der Türkei an die 
englische Marine verkauft und in diese als ,Belleisle” 
und „Orion eingestellt. In den folgenden 10 Jahren 
verfiel jedoch wegen der finanziellen Schwierigkeiten, die 
durch Korruption und Unfähigkeit in der türkischen 
Beamtenschaft hervorgerufen wurden, die türkische 
Flotte sehr schnell. Das Schiffsmaterial wurde so ver- 
nachlässigt, daß viele Schiffe ihre Ankerplätze nicht 
mehr mit eigener Kraft verlassen und auch ihre Geschütze 
nicht mehr abfeuern konnten. An brauchbaren Offizieren 
und Ingenieuren bestand großer Arape Die Seeleute 
waren mit dem Wesen der technischen Einrichtungen 
nicht vertraut, und wenn sie — bei angemessener Er- 
nährung — auch tapfer und 'zuverlássig waren, so waren 
sie doch mehr an den Hafendienst als an das Seefahren 
gewöhnt. Daß sie auch gegen starke Gegner mit Mut 
und Erbitterung kämpfen konnten und wollten, bewiesen 
die Schlachten bei Navarino und Sinope. 

Mitte der neunziger Jahre war die türkische Marine 
auf dem Papier noch immer schr stark. Sie besaß da- 
mals 16 Panzerschiffe zwischen 2000 ‚und 9000 Tonnen 
Verdrängung, von denen aber viele mehr als 25 Jahre alt 
waren, über 20 Kreuzer und Kanonenboote, 34 Torpedo- 
und sogar 2 Unterseeboote. Aber die Fortschritte im 
Kriegsschiffbau brachten die türkische Flotte, die ihnen 
nicht folgte, ‘dermaßen ins Hintertreffen, daß sie zu Be- 

inn des 20. Jahrhunderts überhaupt keine Seemacht von 

edeutung mehr darstellte. Trotz krampfhafter Anstren- 
gungen, das Flottenmaterial durch Bestellungen und An- 
käufe im Auslande zu ergänzen, fand der Ausbruch des 
bierg, So die Türkei zur See nahezu ohnmächtig vor. 
Nur das Eintreffen der ,Goeben” und der Breslau und 
die daraus folgende Ersetzung des türkischen durch den 
deutschen Einfluß in allen wichtigen Dienststellen ließ 
die türkische Flotte im Kriege als immerhin beachtens- 
werten Faktor erscheinen. Trotzalledem war der Nutzen, 
den man aus diesen Schiffen zog, weder im Schwarzen 


noch im Marmara-Meere besonders groß, und es scheint, 


daß die deutschen Offiziere in ihren türkischen Schülern 
nicht den Kampfgeist zu erwecken verstanden haben, 
den sie unter ausländischen Führern — insbesondere 
unter Hobart Pascha — früher gezeigt hatten. 

Zu den wichtigsten, vor dem en erworbenen 
Schiffen gehörten die Kreuzer „Hamidieh”’ und ,Med- 
jidieh”, von denen der erstere sich im Balkankriege 
1912/13 unter dem Befehle Raouf Bey’s ausgezeichnet 
hatte, der zweite 1915 bei Odessa auf Minen lief und von 
den Russen gekapert wurde, um die türkische Flagge 
erst nach dem Frieden von Brest-Litowsk wieder zu 
hissen., Die beiden ehemals deutschen Panzerschiffe 
„Kurfürst Friedrich Wilhelm” und „Weißenburg” wurden 
unter besonderen Umständen erworben, die mit den 
deutschen Freundschaftsversicherungen für die Türkei 
kaum in Einklang gebracht werden können, denn der 
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Preis für diese beiden alten und veralteten Schiffe war 
so hoch, daß man dafür ein ganz modernes, mächtiges 
Linienschiff hätte erhalten können. Dann wurde in Els- 
wick über den Bau eines ,Ueberdreadnoughts"” — 
„Reshadieh” — und mit Brasilien über den Ankauf des 
Schlachtschiffs „Rio de Janeiro" verhandelt. Aber damit 
hatte die Türkei kein Glück, denn der Weltkrieg kam 
dazwischen und beide Schiffe wurden in die englische 
Marine eingereiht, „Reshadieh” als „Erin” und „Rio de 
Janeiro” als „Agincourt'‘. Diese Beschlagnahme wird als 
einer der Gründe für den Eintritt der Türkei in den 
Weltkrieg a tage 

Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts richtete sich das 


. Hauptstreben der türkischen Marinepolitik auf die Siche- 


rung der Seeherrschaft im Schwarzen Meere. Aber das 
Anwachsen der russischen Seestreitkräfte machte dieses 
Ziel bald unereichbar, und später konzentrierte sich die 
Türkei daher auf Erhaltung ihrer Seemachtstellung gegen- 
über Griechenland. Die griechischen Erwerbungen der 
amerikanischen Schlachtschiffe , Idaho” und „Mississippi“ 
(jetzt ,Lemnos” und ,Kilkos”) und des in Italien ge- 
bauten Panzerkreuzers ,Averoff”, ferner die Inbaugabe 
des Schlachtschiffs ,Salamis” in Deutschland veran- 
laßten die Türkei noch kurz vor dem Kriegsausbruche 
zu einem letzten Versuche, ihre Flotte mit zeitgemäßem 
Material auszurüsten. Ihre Zukunft als Seemacht wird 
vermutlich bis zu einem gewissen Grade von den Fort- 
schritten abhängen, die das Einvernehmen zwischen den 
türkischen Nationalisten und den Russen macht. Russi- 
ehen zwar weit ausein- 
ander; aber der gemeinsame Unwille über das Ver- 
halten der alliierten Mächte scheint beide Völker ein- 
ander näher gebracht zu haben. Daß Rußland ein 
wesentliches Interesse an der Freiheit der Meerengen 
hat, ist ebenso klar wie die Tatsache, daß Rußland sie 
lieber unter der Kontrolle der Türkei als unter der eines 
gegen Rußland gerichteten Einflusses wissen möchte. 
Deshalb wird Moskau wohl nicht allein seine Forderung 
nach eigenem Einflusse auf das künftige Verhältnis zu 
den Meerengen zurückzuziehen bereit sein, sondern so- 
gar die von Raouf Bey schon bekanntgegebenen tür- 
ischen Ansprüche unterstützen. Daraus folgt indessen 


‚noch nicht, daß die Kemalisten auch wirklich imstande 


sein werden, den Wiederaufbau einer türkischen Flotte 
durchzuführen. Sehr viel Geld wäre dazu nötig, und 
weder die Türkei selbst noch auch die sie zurzeit unter- 
stützenden Mächte verfügen über ausreichende Geld- 
mittel, um selbst ein bescheidenes Bauprogramm finan- 
zieren zu können. Immerhin ist für die Türkei viel ge- 
wonnen, wenn die Rüstungsklauseln des Vertrages von 
Sevres annulliert werden, und daß dies geschehen wird, 
erscheint so gut wie sicher, da Angora sie niemals an- 
erkannt hat. Die künftige Stellung der türkischen 
Marine wird daher wahrscheinlich in der Hauptsache von 
finanziellen Gesichtspunkten abhängen. (The Naval and 
Military Record, 11. Oktober 1922. 


Vereinigte Staaten 


Floftenübungen. In einer Depesche an den Chef der 
Atlantischen Flotte sprach Marinesekretär Denby im 
Namen des Marineamts,seine Anerkennung für die vorzüg- 
lichen Ergebnisse aus, Die bei den am 27. September beim 
Kap Virginia vorgenommenen Uebungen mit den Torpedo- 
flugzeugen erzielt worden sind. Er hob dabei besonders 
die Tatsache hervor, daß die mit 40 Torpedoflugzeugen, 
einem Luftschiffe und einer Anzahl von Linienschiffen 
durchgeführten Manöver in hohem Maße dazu beigetragen 
haben, die Leistung der gesamten Flottenorganisation zu 
steigern, und daß sie deshalb die Notwendigkeit erwiesen 
hätten, das Marineflugwesen als starke Angriffswaffe der 
Flotte nach gesunden, richtigen Grundsätzen auszubauen. 

Die Manöver sowohl der Flugzeuge beim Angriffe als 
auch der Linienschiffe bei den Ausweichbewegungen 
haben nach Denbys Auffassung sich als sehr wirksam 
erwiesen, und die schnelle Rückkehr aller Flugstaffeln 
zu ihren 70 engl. Meilen von der Küste entfernt liegenden 
Stützpunkten ist ein Beweis für die gute Verfassung, in 
der sich die amerikanischen Luftstreitkräfte befinden. 
(Army and Navy Journal, 7. Oktober 1922.) 
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== Auszüge und Berichte Gg 


Die Vortráge 
auf der Sommerversammlung der 
Institution of Naval Architects 


Die englische Institution of Naval Architects, die 
anscheinend der Welt gegenüber eine Betonung bundes- 
brüderlicher Gefühle für wünschenswert hielt, versam- 
melte sich in diesem Jahre zu ihrer Sommerversammlung 
in Paris, wo u. a. auch einige wissenschaftliche Vorträge 
gehalten wurden. Den Reigen eröffnete der englische 
Chefkonstrukteur Eustace Tennyson dEyn- 
court, der über das Thema „Die Kriegsschiffs- 
konstruktion unter dem Einflusse der 
Kri egs erfahrungen” sprach, ohne dabei freilich 
neue Gesichtspunkte zu entwickeln, Immerhin dürfte 
seine Auffassung über die Nachkriegsentwickelung der 
Kriegsschiffbauten allgemein interessieren. i 


Von der Tatsache ausgehend, daß man heute, nach- 
dem einige Jahre seit dem Kriegsende verflossen sind, 
objektiver und klarer die damaligen Ereignisse zu beur- 
teilen und aus ihnen Schlüsse auf die weitere Entwicke- 
lung zu ziehen vermag, stellte der Redner zunächst fest, 
daß das Tempo dieser Entwickelung, das schon vor dem 
Kriege ziemlich schnell gewesen ist, sich nach Kriegs- 
ausbruch noch wesentlich gesteigert hat. Diese Erschei- 
nung wurde dadurch kräftig unterstützt, daß während 
des Krieges die Kostenfrage nur eine sehr untergeord- 
nete Rolle spielte, wenn die Maßnahmen nur zur Ver- 
besserung des Materials oder zur Vergrößerung der Er- 
zeugung dienlich waren und somit zur Erringung des 
Sieges beitrugen. So ist es erklärlich, daß auf allen 
Gebieten Fortschritte in früher nie dagewesenem Um- 
fange gemacht wurden, Wenn in früheren Kriegen auch 
das gleiche Bedürfnis vorhanden war, so hatte damals 
die Wissensçhaft doch bei Weitem noch nicht den hohen 
Stand erreicht, der im Weltkriege die Grundlage des 
schnellen Fortschritts bildete, und deshalb war es früher 
nicht möglich, so außerordentlich große und bedeutsame 
Verbesserungen zu schaffen wie diesmal. Diese Ver- 
besserungen beeinflußten die Entwürfe und die Eigen- 
schaften der englischen Schiffe in hohem Maße. Ganz 
neue Typen wurden entwickelt, und als im Verlaufe des 
Krieges Schlachten geschlagen und in ihnen Erfahrungen 
gesammelt waren, wurden die letzteren, soweit es nur 
irgend noch möglich war, bei den Neubauten berück- 
sichtigt. Es wurden neue Typen entwickelt, aber ohne daß 
vorhandene dadurch überflüssig wurden. Das gilt für 
Schlachtschiffe wie für Schlachtkreuzer, für Kleine 
Kreuzer wie für Zerstörer und Unterseeboote. Da aber 
die schweren Schiffe lange Bauzeit hatten, ergab es sich 
von selbst, daß die Entwickelung der kleinen Fahrzeuge 
viel schneller vor sich ging, zumal ja das neue Material 


stets dringend gebraucht und daher immer schnellstmög-. 


lich hergestellt wurde. , 

Nachdem nun die Möglichkeit vorliegt, die Konstruk- 
tionsfragen in ihrer Gesamtheit mit größerer Ruhe zu 
durchdenken, treten einige Gesichtspunkte schärfer her- 
vor, die eingehenden Studiums bedürfen. Da ist zunächst 
die große Entwickelung des Unterwasserangriffs durch 
Unterseeboote, Minen und Torpedos, die eine Steigerung 
der Gefahren für das Ueberwasserschiff bedeuten. Des- 
halb wurde es nötig, für alle Schiffsklassen dem Unter- 
wasserschutze jeder Art besondere Aufmerksamkeit zu 
widmen, und man kann es heute als Grundsatz ansehen, 
daß bei den Großkampfschiffen ein sehr erheblicher An- 
teil am Gesamtgewichte für den Unterwasserschutz auf- 
gewendet wird. Die älteren Schiffe, die in dieser Be- 
ziehung A S waren, hatten unter der Wirkung 
von Torpedo- und inentreffern schwer zu leiden. Nicht 
zuletzt hatte daran das früher übliche Mittellängsschott 
Schuld, das der Wiederherstellung der aufrechten 


Schwimmlage nach einseitigem Wassereinbruche hinder- 
lich war und mehrfach die Veranlassung zum Kentern 
des betreffenden Schiffes gewesen ist. Von den neuen 
Schlachtschiffen, die mit modernem Unterwasserschutz 
versehen waren, ging kein einziges durch die Wirkung 
feindlicher Torpedos verloren. (Sehr klug erwähnt Herr 
d’Eyncourt an dieser Stelle die Minen nicht, sonst müßte 
er den ihm offenbar recht peinlichen Untergang der 
„Andacious” nennen. Die Schriftleitg.) 


Der zweite Hauptpunkt, der bei den Nachkriegs- 
bauten beachtet werden muß, bezieht sich auf die uner- 
wartet große Gefechtsentfernung, die selbst bei den un- 
günstigsten Witterungs- und Sichtverhältnissen der Nord- 
see beibehalten worden ist. Vor dem Weltkriege nahm 
man als größte SchieBentfernung 10000 yards (91,4 hm) 
an, heute muß man mit der doppelten Entfernung rech- 
nen. Der Laie sieht darin für die Schiffskonstruktion 
keinen wesentlichen Unterschied; aber schon, eine ober- 


‚lächliche Betrachtung zeigt die Bedeutung dieses Um- 


standes. Bei Entfernungen unter 10 000 yards treffen die 
Geschosse in der Regel unter einem Winkel von etwa 
15° gegen die Horizontale auf, bei größeren Schußweiten 
dagegen unter einem solchen bis zu 30° oder gar noch 
darüber. Bei so steilen Aufschlagswinkeln sind aber die 
Decks den Treffern mehr de ee als die Seitenwände, 
und mit den Blechdicken, die bisher für Panzerdecks 
üblich waren, kommt man heute infolgedessen nicht 
mehr aus. Man muß jetzt die Dicke des Panzerdecks 
zum mindesten über den vitalen Teilen beträchtlich er-- 
höhen, ohne daß man deswegen jedoch den Seitenpanzer 
schwächen darf. 

In ähnlichem Sinne wirkt ein dritter Punkt: die Ge- 
fährdung des Schiffes durch Luftangriffe. Man steht hier 
einem ganz neuen Problem gegenüber, das sich künftig 
in weit höherem Maße auswirken wird, als es im Welt- 
kriege der Fall war. Der Kriegsschiffskonstrukteur ist 
also jetzt gezwungen, Vorsorge gegen neue Angriffs- 
formen sowohl von oben — aus der Luft — als auch von 
unten — unter Wasser — zu treffen. Für das dadurch 
bedingte Mehrgewicht wird ihm kaum irgendwelcher 
Ausgleich geboten. Wie die Geschützgröße ständig zu- 

enommen hat, so ist auch die Forderung nach einer 
teigerung der Geschwindigkeit immer wieder erhoben 
worden, und wenn auch die Qualität des Baustoffes ver- 
bessert worden ist, so bietet die damit erzielbare Ge- 
wichtsersparnis doch ganz und gar kein ausreichendes 
Aequivalent für die neuen Einrichtungen, zu denen sich 
noch Funkentelegraphie, Kontrollapparate usw. gesellen. 


Folgerichtig müssen diese Betrachtungen also zum 
Bau sehr großer und -deshalb auch sehr teurer Schlacht- 
schiffe führen, die ohne die Bestimmungen der Washing- 
toner Konferenz zweifellos enorme Ausmaße bekommen 
hätten. Angesichts der dringenden Notwendigkeit zu 
sparsamer Finanzwirtschaft wird das Washingtoner Ab- 
kommen daher, fast allgemein, besonders von den Steuer- 
zahlern, begrüßt; nur die Angehörigen der Seestreitkräfte 
selbst und vielleicht Kriegsschiffbauer, Geschütz- und 
Munitionslieferanten werden wohl anderer Meinung sein. 


Ist es nun richtig, so kolossale Schiffe überhaupt zu 
bauen? Ist es notwendig? Sind sie als beste Mittel 
für Angriff und Verteidigung anzusehen oder werden sie 
eine leichte Beute der neuen Angriffsmethoden, die jetzt 
entwickelt worden sind? 

Wenn die erhöhten Gefahren, die der Luft- und der 
Unterwasserangriff für das Großkampfschiff in sich ber- 
gen, auch ernsteste Aufmerksamkeit bedingen, so lehrt 
doch die Erfahrung, daß den übertriebenen Behauptungen 
der Luft- und Unterseeboots-Enthusiasten nicht zu viel 
Bedeutung beigelegt werden darf. Von neuen Waffen 
wird immer behauptet, daß sie alle übrigen hinter sich 
lassen und dem Kriege ein Ende machen. Das war schon 
bei der Donnerbüchse so, es wiederholte sich beim Ma- 
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schinengewehr, dem Torpedo, dem Torpedoboote, dem 
Unterseeboote und vielen anderen Kriegsmaschinen. 
Immer aber hat sich gezeigt, daß Abwehrmittel dieser Be- 
deutung wirksam Abbruch taten. Von zuständiger Seite 
aus wird daher auch heute daran festgehalten, daß, so- 
lange Schiffe irgendwelcher Art auf der Oberfläche der 
Meeere fahren, das mächtigste Oberflächen-Kriegsschift 
stets die Haupteinheit jeder Flotte bleiben wird. 

Soweit die Schutzmittel in Betracht kommen, ist 
durch Erprobungen und Untersuchungen einwandfrei fest- 
getellt, daß man Großkampfschiffe gegen Unterwasser- 
angriffe und auch neben die Schiffe geworfene Bomben 
ausreichend sichern kann. Auch die Panzerdecks kann 
man so stark machen, daß sie modernem Geschützfeuer 
aus weiter Ferne zu widerstehen vermögen und daß sie 
auch Bomben in Größen, wie sie heute von Flugzeugen 
mitgeführt werden, auszuhalten imstande sind. oraus- 
setzung ist dabei natürlich, daß nicht allzu große Anfor- 
derungen Ge ein abnormales Artilleriegewicht oder 
sehr hohe Geschwindigkeit noch nebenher verlangt werden. 

Soviel steht fest, daß angesichts der ungeheuren 
Kosten, die der Bau denkbar größter Schiffstypen ver- 
ursachen würde, kein vernünftiger Mensch, sei er See- 
mann oder Politiker, dazu raten könnte, wenn er nicht 
von der Notwendigkeit dieses Baues überzeugt wäre. 
Weder die Kriegserfahrungen noch die nach dem Kriegs- 
ende angestellten Versuche lassen den Schluß zu, daß 
es möglich ist, das Schlachtschiff beiseite zu schieben und 
das dafür ersparte Geld zum Bau von Kreuzern, Unter- 
seebooten, Torpedobootszerstörern usw. zu verwenden. 
Alle diese Typen sind notwendiges Beiwerk; das denkbar 
mächtigste Schlachtschiff aber ist und bleibt das Haupt- 
stück jeder erstklassigen Flotte. 

In bezug auf die übrigen Schiffsklassen hat der Krieg 
ebenfalls deren Unentbehrlichkeit bewiesen. Ueberall 
ging die Forderung nach höherer Geschwindigkeit, stär- 
kerer Bewaffnung und dickerem Panzer, überall 
sich alo die Tendenz zum größeren Deplacement. 
sonders auffällig ist dieses Wachstum beim Untersee- 
boote. Noch vor wenigen Jahren betrug die Verdrän- 
gung des größten Unterseeboots wenige 100 t; am Kriegs- 
ende gab es schon Boote mit 3000 t Deplacement, mit 
Geschwindigkeiten bis zu 24 kn, und die englische Marine 
hatte sogar einige Versuchsboote mit je einem 12”- (30,5- 
cm-)Geschütze ausgerüstet. 


AA Patent-Bericht 


Kl. 46 b. Nr. 346 328. 
Ventilsteuerung für Krait- 


maschinen. Fried. Krupp 
Akt.-Ges. Germaniawerft 
\ in Kiel. 


| Zweck dieser Erfin- 
dung ist es, eine Ventil- 
steuerung der bekannten 
Art zu schaffen, bei der 
zwei in Richtung des Ven- 
tilhebels hintereinander- 
liegende Ventile durch 
einen einzigen Ventil- 
hebel von einer Nocken- 
welle aus gleichzeitig 
gesteuert werden und 
die hierbei eine beson- 
ders einfache Bauart auf- 
weist. Das Neue besteht 
darin, daß die für die Größe der Durchtrittsquerschnitte 
für das Brennstoffluftgemisch maßgebenden Abmessungen 
(Durchmesser) der Ventilkegel e* und d? oder der Ventil- 
sitze oder auch die Abmessungen beider Teile so gewählt 
und diese Teile selbst so ausgestaltet werden, daß trotz 
des durch die verschiedenen Hebelübersetzungen SE 
ten ungleichmäßigen Anhubes der Ventilnadeln D und 
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Einen ganz neuen, erst im Weltkriege entwickelten 
Typ stellt das Flugzeugmutterschiff dar. Anfangs wählte 
man zu diesem Zwecke kleine Handelsschiffe aus. Je- 
doch zeigte sich bald die Notwendigkeit, Flugzeuge auch 
auf die hohe See hinauszubringen. So schuf man denn 
größere Flugzeugschiffe und entwickelte auf ihnen be- 
sondere Einrichtungen zum Abfliegen und Landen. 
Wenn die meisten dieser Schiffe auch heute noch umge- 
baute, ursprünglich für andere Zwecke bestimmte Fahr- 
zeuge sind, so haben die Abänderungen doch einen sol- 
chen Umfang, daß man praktisch von ganz neuen Kon- 
struktionen sprechen kann. Diese Schiffe müssen der 
Flotte folgen können und bedürfen daher hoher Ge- 
schwindigkeit, guter Seefähigkeit; sie müssen große und 
glatte Plattformen und alle Sondereinrichtungen haben, 
die nötig sind, um Abfliegen und Landen erfolgreich 
durchführen zu können. Es ist nicht daran zu zweifeln, 
daß große Flugzeugmutterschiffe künftig einen wesent- 
lichen und unentbehrlichen Teil jeder erstklassigen Flotte 
darstellen werden, und man wird diese Schiffe für ihren 
Sonderzweck eigens konstruieren und ihre Eigenart m 
größerem Ausmaße entwickeln müssen, als dies bisher 
der Fall gewesen ist. Vorläufig läßt sich diese Entwicke- 
lung noch nicht übersehen, weil sich die Abmessungen 
der Flugzeuge — insbesondere der zum Tragen schwerer 
Bomben bestimmten — ständig vergrößern; sie hat den 
Schiffbauer vor ganz neue Aufgaben gestellt, die viel 


.Erfindergeist verlangten. 


Ganz allgemein kann man also sagen, daß infolge 
des Krieges und der in ihm gewonnenen Erfahrungen der 
Kriegsschiffbauer heute kompliziertere Anforderungen als 
früher zu erfüllen hat. Trotz der vierjährigen Kriegs- 
dauer ist für keinen Schiffstyp ein endgültiger Zustand 
geschaffen worden. Wenn der Kriegsschiffskonstrukteur 
auch die zahlreichen und schwierigen Probleme, die ihm 
der Krieg stellte, in ihrem Wesen erkannt hat, wenn er 
auch des größten Teils derselben Herr geworden ist, so 
rollen sich doch ständig neue Aufgaben noch mehr oder 
weniger unbekannter Eigenart vor ihm auf, Probleme, 
welche die gewaltige Entwickelung der Wissenschaft und 
der Erkenntnis in bezug auf die immer wachsende Macht 
der Offensiv- und Defensivwaffen gezeitigt hat und die 
er beim Kriegsschiffsentwurfe nicht unberücksichtigt 
lassen darf. 

(Fortsetzung folgt.) 


E gleiche Durchtrittsquerschnitte für das Brenn- 
fluftgemisch freigegeben werden. 


Kl. 65a. Nr. 346418. Elektrische Fernsteuerun 
für Rudermaschinen. Siemens-Schuckertwerke G.m.b.H. 
in Siemensstadt bei Berlin. 
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Gemäß dieser Erfindung wird der Stromkreis für die 
Schützen Sı und S des Umkehrfernanlassers gleichzeitig 
zur Betätigung von Signaleinrichtungen L, und Lz opti- 
scher oder akustischer Art fiir die Bedienung des Hand- 
ruders herangezogen. Dabei kann die Einrichtung so 
nn werden, daß die Signaleinrichtungen und die 

chützen für die Umkehrfernanlasser durch einen ge- 
meinsamen Schalter St bedient werden und daß ferner 


der den Signaleinrichtungen und den Spulen für die Um- 
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kehrfernanlasser gemeinsame Stromkreis von dem Motor- 
stromkreis unabhängig ist. 


Kl. 65a. Nr. 346419. Steuereinrichtung für Schiffe, 
bei der das Ruder durch unmittelbare elektrische Fern- 
steuerung betätigt wird. Siemens - Schuckertwerke 
G. m. b. H. in Siemensstadt bei Berlin. 

Das Neue bei dieser Steuereinrichtung besteht darin, 
daß bei einer bestimmten Lage des Steuerhebels der 
Steuermotor das Ruder selbsttätig in die Mittschiffslage 
bringt und sich dann ausschaltet. Hierzu wird die Ein- 
richtung so getroffen, daB bei Bewegung des Ruders 
aus der Mittschiffslage- ein Schaltvorgang ausgelöst wird, 
der einen Stromlauf vorbereitet, der bei der bestimmten 
Stellung des Steuerhebels die Rückbewegung des Ruders 
in die Mittschiffslage bewirkt. Die Betätigung der 
Schalter zur Herstellung des Stromlaufs für die Rück- 
führung des Ruders in die Mittschiffslage erfolgt durch 
das Ruder selbst unmittelbar oder mittelbar. Der Steuer- 
schalter ist mit einer Rückstelleinrichtung versehen, die 
ihn, wenn er sich selbst überlassen ist, selbsttätig eine 
Lage einzunehmen zwingt, in der er den Stromkreis zur 


Rückführung des Ruders in die Mittschiffslage schließt. 


Kl. opt Nr. 346 102. 
Wendegetriebe, insbesondere 
für Bootsmotoren. Bayerische 
Motorenwerke Akt.- Ges. in 
München. 

RU | Durch diese Erfindung wird 
ES Y NU eine möglichst einfache und 
el IN VE zweckmäßige Bauart der be- 

Be a kannten Wendegetriebe ange- 

Llar aE strebt, bei denen die das Ge- 
Si IL DTT / triebe bildenden Kegelráder auf 
H Tv bet -| # den sich mit ihrem inneren 

/ .Ende in einer Bohrung des 
Kugelwellenendes führenden 
Schraubenwelle gelagert sind. 
Dies soll dadurch erreicht wer- 
den, daß das Getriebe unter 
Vermeidung eines besonderen 
Fundamentlagers an den Motor angebaut wird. Zur 
Uebertragung der Drehungen der Motorwelle ist nur eine 
Keilbahn vorgesehen, die sich in einer Bohrung des 
Kurbelwellenendes bzw. in einem auf dasselbe aufge- 
preßten Stück befindet. Die die Drehungen der Kurbel- 
welle übertragenden Räder und die Keilbabn sind öl- 


Metallpreise in Berlin (für 1 kg in M.) 


| 15. Novemb. | 13. Novemb. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz: 

Eletrolytkupfer wire bars een | 

100 kg in M.) . . . . . .| 246580: 259 877 


Notierungen der Berliner Metallbórse: 
Raffinadekupfer, 99—99,3°/, . 1950—2050 | 2100—2200 


Originalhüttenweichblei 825—850 950—1000 
Hüttenrohzink, Preis im freien 

Verkehr . . . . . . | 1800—1900 | 1900—2200 
Remalted-Plattenzink . . . .| 1900—2500 | 1600—1800 
Originalhüttenaluminium, 98 bis 

O deeg e E 2883 3114 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren.. . . . 2 2 . . . 2907 3138 
Zinn Banca Straits-, Billiton . 6075—6125 | 6750-6800 
Hüttenzinn, mindestens 99%, .| 5975—6025 | 6650—6700 
Reinnickel, 98—99°/, e 4200—4300 | 4600—4700 
Antimon-Regulus . . . 750—800 850—900 


Silber in Barren ca. 900 fein , 
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dicht eingekapselt und werden von der Umlaufschmierung 
des Motors mit Oel versehen. 


KI. 65c. Nr. 346420. 
Praetzel in Friedrichshagen. 
Das neue Ruderblatt soll so gestaltet sein, daß beim 
Durchziehen des Riemens zum Antreiben des Bootes 
durch das Wasser dieses an der Druckseite des Blattes 
nicht über seine Oberkante nach der Vorderseite über- 
treten kann, so daß es für den Ruderdruck, der von dem ` 
Gegendruck des Wassers abhängig ist, nicht verloren 
eht. Zu diesem Zweck soll das Ruderblatt an seiner 
berkante nach der Druckseite hin, also nach hinten, 
eine genügend starke Umbiegung erhalten, so daß sich 
eine Wölbung ergibt, die das Ausweichen des Wassers 
beim Rudern vom Blatt nach der Vorderseite verhindert 
und auf diese Weise die Nutzwirkung erhöht. 


Kl. 74b. Nr. 346660. Einrichtung an elektrischen 
Fernzeigern (z. B. für Wasserstandschwankungen und 
dergl.) mit vom bewegten System des Empfängers ge- 
in Registriervorrichtung. Neufeldt & Kuhnke 
in Kiel. 

Die Schreibvorrichtung der neuen Einrichtung wird 
nach dieser Erfindung von einer Kurvenführung ge- 


Ruderblatt. Firma Emil 
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steuert, die einem eine geschlossene Drehbewegung 
ausführenden Empfängersystem entspricht. Die Kurven- 
führung entspricht dem von der Skala des Fernarizeigers 
umfaßten Kreisbogen, und ihre Endstellen sind durch 
eine auf. verlaufende a ee miteinander ver- 
bunden. ie Steuerung der Schreibvorrichtung kann 
dabei durch eine auf der Empfängerwelle sitzende, nach 
Art der archimedischen Spirale verlaufenden Kurven- 


führung bewirkt werden. 


Preis-Berichte 


Frachtenmärkte 
für die Zeit vom 30. Okt.—4. Nov. 1922, 
(nach engl. Berichten zusammengestellt), 


Koblefrachten: Cardiff-Falmouth 5s; Dublin 6s; 
Rotterdam 8s; Havre 6s 6d—6s 9d; Rouen 6s 4%d—8s 
11d; St. Malo 6s 9d; Brest 6s 1!%d—7s; Bordeaux 7s 
9d; Vigo 11s; Lissabon 10s; Sevilla 15s 6d; Marseilles 
11s 9d; West Italien 11s 9d—12s; Konstantinopel 15s 6d; 
Alexandria 14s; Las Palmas 11s—11s 9d; New York 8s; 
Rio de Janeiro 14s 6d; La Plata 14s 9d—15s. New- 
port-Havre 6s 3d; Gibraltar 10s 6d; Barcelona 16s; 
West-Italien 11s 6d. Swansea- Antwerpen 6s 9d—8s 
6d; Calais 8s 3d; Brest 7s 9d. 

Tyne-London 4s—5s; Chatham 5s 3d: Königs- 
berg 7s 6d; Stettin 7s 6d; Hamburg 5s 6d—6s; Bremen 
6s; Amsterdam 5s 71d; Dünkirchen 6s 3d—7s 3d; 
Havre 5s 3d; Marseilles 12s—12s 6d; Venedig 17s 6d; 
Triest 14s 6d; Genua 12s. Blyth-London 4s—5s; 
Emden 6s; Rotterdam 5s 10 !3d—6s; Rouen ôs. Hart- 
lepool- Rotterdam 5s 3d. Hull- Antwerpen 5s 7 l2d; 
Gent 6s 6d. Firth of Forth-Wismar 7s 6d; 
Libau 9s; Hamburg 6s 3d; Brügge 8s 3d; Venedig 14s 6d. 

Getreidefrachten: Donau-U.K./Kont. 22s—22s 3d. 
Montreal-Kont. 14c per 100 lbs; West Italien 21 c—23c. 
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San Lorenzo-U.K./Kont. 25s—27s 6d. San Lo- Holzfrachten: Norwegen- Australien 73s 9d. 
renzo/Bahia Blanca-U.K./Kont. 26s 3d. Rosario- Golf-Buenos Aires $ 15; Bahia Blanca $ 17; 
Antwerpen 22s 6d. Buenos Aires/La Plata- La Plata 165s. 

U. K. Kont. 23s—25s 6d; Hull 23s 3d; Mittelmeer 27s 6d. Verschiedene Frachten: Spanisches Mittelmeer 

Erzfrachten: Sfax- Dublin 9s lid. Algiers- (3 Häfen)-U. K. (1 Hafen) 24s 6d per 100 Kubikfuß 
Rotterdam 5s 9d. Santander -Rotterdam 7s 3d. Früchte. Port Said- Kalkutta 12s 9d Salz. Mauri- 


Bilbao-Cardiff 7s 1%12¿d—7s 3d. tius-U.K. 29s 6d Zucker. 
A Schifis-Preise 
A. Fracht-, Post- und oi eli og bzw. -Motorschifie (ausschl. FluBfahrzeuge) 
Saache | Daten über Gesamt- 
Schiff Tragfähigkeit Abmeriungen! Baujahr ‚Maschinen-u. y y preis 
= TER |  B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel. bzw. erkäufer (V) — Bemerkung 
chifísart | N.R-T. Schiffes | Klasse | Motor- | Käufer (K) |Preisper 


| | | Anlagen | Tonne dw. 
— [lm 


„Algores" | 410t dw. | 145'x23'7"x | 1899 
Küstendampfer | 342 B.-R.-T. | 10'1x11'3* | 100 Al Lloyd's 


Maschine Vë H Penney & £ 3000 | Nach engl. Angaben von 


18°, 36° | Sons, DEER ca 731 £ Mitte Oktober 1922 
Tiefgang Geier ir 24" | K: Mc Kay € | e 
| Jahre 1920 | Gray, Belfast | | 
„Mystrand' | 1600 t dw. | 216'3 x 345" 1920 Maschine V: A/S „Utsire“ | 450 000 do. 
Norwegisches 1027 B.-R.-T.| x 13/1" x 15’ Stahl 15", 285”, Skien norweg. Kr. 
Eindeckschiff ES Tiefgang Bureau Veritas | 40x27 Ica. 281,25 
| | norwag. Kr. 
„Norheim- | 1850 tdw. | 228'x33' 1919 Maschine | V: A/S DS | 345000 Ae 
sund" 1149 B.-R.-T. x 189” Stahl LAN, 251“ „Beatrice“ E Kr. 
Norwegisches | 100AILloyd's| 42!/, OCH Bergen | ca. 186,4 
Eindeckschiff |’ norweg. Kr. | 
„England“ | 2000 tdw. |225'x 33'2" x 1919 Maschine | V: A/S „Eng- | 220 000 do. 
Norwegisches 11242 B.-R.-T.| 17'9 x 163” Stahl 16", 26", | land” Skien |norweg. Kr. 
Eindeck- und | Tiefgang  ¡100AlILloyd's| 42x30“ 110 
Schutzdeck- | r | norweg; Kr. 
schiff | | 
» Times” 3525 t dw. | 290'<42'2" |1906 Stahl! Maschine |V: Wilhelmsens | 500 000 do. 
Norwegisches |2096 B.-R.-T.| x21'7"x18* | 100 Al Lloyd's | 221/,“, 37“, Dmpsk. Akties, | norweg. Kr. 
Eindeckschiff 81," Tiefgang | Di Saar 61“ x39“ Tónsberg ca. 141,8 
| Vu 1918 norweg. Kr. 
«Trafalgar"| 3876 tdw. |- 290'x42'2" | 1906 Maschine |V: Wilhelmsens | 500 000 do. 
Norwegisches |2187 B.-R.-T.| x21'9"x19' Stahl | 22”, 36”, |Dmpsk. Akties., | norweg. Kr. 
Eindeckschiff | Tiefgang [100AlLloyd’s; 59x39 Tönsberg ca. 129 
| | norweg. Kr. 
„Pannonia“ |11290 t dw. |486'5" x 59'3" | 1903 | Maschine |V: CunardSteam| £ 18500 do. 
Zweischrau- (9858 B.-R.-T.| x36'x29' | Stahl | 257", 42“, ¡Ship Comp., Ltd.|ca. 163 £ 
ben-,Fracht- 71/. Tiefgang | 100 Al Lloyd's | 70% x48" Më 
und Fahrgast- rank EA 
dampfer Jahre 1919 
„Rawlinson” 720 t dw. |1674" x 26'6 | 1919 | Maschine |V: E. T. Lindley,| £ 8250 | Nach engl. Angaben von 
Küstendampfer | 610 B.-R.-T.| x11'x128" Stahl 11392, 219/,", London, K: D. e ca. 11452 Anfang November 1922 
Tiefgang 35/84" x24?/2"¡Turnbull, Timaru x 
e S a ` p echt SS, 210'x32'2" x 1008 ‚Stahl Maschine £ 7000 do. 
chutzdeck-. -R.-1.| 21'x137% | 100 SC, TT 283.0 EZ 
schiff Tiefgang meinen] 46 x30% lion 
iesem Jahre | 
„Egholm“ 2650 t dw. | 265'6'x 37'x 1890 | Maschine |V: Rederakties,| £ 6000 do. 
Dänisches Schiff (1801 B.-T.-R.| 199" x 194“ | 100 AI Lloyd's | 20%, 383”, Limfjorden, ca. 226 £ 
mit teilweisem Tiefgang RA] ¡| 54"x39" | Aalborg "Ze 
Schutzdeck | Jahre 1920 s 
«Riswcor"”u.| 3100 t. dw. | 2651 x42'2" | 1919 bzw. | Maschine V: Muller & |1350 000 do, 
„Salvaer" 11954 B.-R.-T.| x20'x17' 1918 18", 2011. (Johnsons Rederi; norweg. Kr. 
Norwegische | pro Schiff 101/g  |Norweg. Veritas| 50" x36" AIS LA aen 
Eindeckschiffe | Tiefgang K: Schweden |— ` 
ca. 217,7 
| | norweg. Kr. 
„Galston" | 5000 t dw. |324'7"x47'x 1903 | Maschine | V: Stewart & | £ 17500 do. 
Eindeckschiff (2918 B.-R.-T.! 2410 x 21‘ | 100 Al Lloyd's | 23'/9", 38",| Craig, Ltd. | 355 


| Tiefgang rar 64" Xx 42" K: Englische * 

| | Jahre 1921 | Reeder > 

„Björklund”“ | 5350 t dw. |312'6' x 40'1" | 1882 | Maschine |V: A/S Venus") £ 4750 do, 
Norweg. Schiff |2881 B.-R.-T.| x 20'1'' x 25‘ Eisen t 21”, 35", Brewik ca. 0,88 £ 


| Tiefgang  ¡Norweg. Veritas) 58" x 45” 
„Erinier’ 7200 t dw. | 370'x50'x 1898 Maschine |V: Lloyd Royall £ 8600 do. 
Zwcideckschif 4362 B.-R.-T.| 28'8" x23 5" | 25°, 41", Belge, Ltd., Ven 12 £ 
| | Tiefgang 67" x 48" London ` 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


es Schiffbau und Schiffahrt == 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelláufe. Auf der Schiffswerft Schulte & Bruns in 
Emden lief der fünfte Dampflogger glücklich vom Stapel. 
Das Schiff wird im Auftrage der Leerer Heringsfischerei 
Act.-Ges. in Leer (Ostfrsl.) erbaut und erhält den Namen 
„Gertrud“. 

Auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg, Geeste- 

münde, ist für Rechnung der Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Hansa A.-G., Bremen, ein 10000 t großer Frachtdampfer 
vom Stapel gelaufen, der den Namen ,Wildenfels” 
erbielt. 
Auf der Werft von G. Seebeck in Geestemünde lief 
für Rechnung der Reederei und SeefischgroBhandlung 
Ludwig Janssen & Co. ein neuerbauter Fischdampfer 
vom Stapel. Er erhielt den Namen ,1sland” und wird 
nach seiner Fertigstellung in die Islandfahrt eingestellt 
werden. 

Auf der Werft der Vulcan-Werke lief der für die 
Reederei Kunstmann (Stettin) bestimmte Dampfer „Wil- 
helm Kunstmann'” vom Stapel. Der Dampfer, der 
zirka 4600 t Tragfähigkeit besitzt, ist der erste einer 
Reihe von gleichartigen Frachtdampfern, die sich für 
die Reederei Kunstmann bei der obengenannten Werft in 
Bau befinden. Die Dampfer sind 96 m lang, 13,7 m breit, 
bei einer Seitenhöhe von 7,2 m. Die dreifache Expan- 
sionsmaschine soll dem beladenen Schiff eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 9 bis 10 sm in der Stunde 
verleihen. 


- Probeiahrten. Am 25. Oktober machte der von der 
Werft Nobiskrug G. m. b. H. in Rendsburg für die Flens- 
burger Schiffsparten-Vereinigung in Flensburg erbaute 
Frachtdampfer „Diana“ seine Probefahrt. Der Dampfer 
wurde, da in jeder Beziehung zufriedenstellend und den 
Vertragsbedingungen gemäß ausgeführt, während der 

von der Reederei übernommen und trat im An- 
schluß daran sofort seine erste Reise von Kiel aus an. 
Die Tragfähigkeit des Dampfers beträgt rund 2000 t, 
Länge über alles 80 m, Breite 11,4 m, Geschwindigkeit 
des beladenen Schiffes 9 kn. Kessel und Maschinen- 
anlagen, von dem Ottensener Eisenwerk A.-G., Altona, 
hergetellt, sind achtern angeordnet. 


Am 27. Oktober machte der für die Reederei Rob. 

M. Sloman & Co. von der Deutschen Werke A.-G., 
Werft Kiel, erbaute Dampfer „Luise Hemsoth” seine 
Probefahrt. Mit diesem Dampfer ist der letzte einer 
Reihe von vier Schiffen von der Werft abgeliefert 
worden, von denen zwei die Firma Rob. M. Sloman & Co. 
und zwei deren Schwesterfirma Wilhelm Hemsoth Aktien- 
gesellschaft erhalten hat. Es handelt sich um gleichartig 
e moderne Frachtdampfer von je etwa 9500 t 
EE die mit modernen Turbinen ausgerústet 


sin 

Der für die Reederei Rob. M. Sloman jr. in Rostock 
erbaute 5122 Netto-Kubikmeter große Dampfer „Va- 
lencia” ist nach gut verlaufener Probefahrt in Ham- 
burg eingetroffen. 

Für die Reederei I. A. Reinecke ist der auf der 
Lübecker Maschinenbau A.-G. erbaute 32 m lange See- 
ter? d und Bergungsdampfer „Joh. Reinecke 10" 
in burg angekommen. Der Neubau besitzt eine 
650pferdige Maschine. 

Die in unserem Bericht in Heft 3, Seite 43 vom 
18. Oktober 1922 über die Probefahrt des Dampfers 
„Arcadia erwähnte Sch:físturbine von 800 PS ist eine 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunier gern aufgenommen 


Schiffs-Triebturbine. Diese Maschine ist ebenso 


` wie die Turbinen und Zahnradvorgelege der in den letzten 


Monaten zur Ablieferung gekommenen Dampfer „Aldabi', 
,Algorab", „Ambria‘, „Duisburg‘, „Emma Sauber“, 
‚Kaiser”, „Martha Hemsoth”, „Ruhrort", „Schwarzwald, 


Thor” und „Wilhelm Hemsoth” von der AEG., Berlin, 


geliefert worden. 


Neue Weriten. Die Hamburgische Baupolizeibehórde 
macht bekannt, daB die Hugo Stinnes Gesellschaft mit 
beschránkter Haftung Zweigniederlassung Hamburg die 
Genehmigung zur Errichtung einer Anlave zur Erbauung 
eiserner Schiffe auf dem Grundstück Platz Nr. 299 am 
Köhlbranddeich beantragt hat. 


Ferner wird aus Cuxhaven gemeldet, daß ein 
at Werkunternehmen beabsichtigt. dort eine große 
chiffswerft zu errichten. Die Werft will sich auch am 
Wohnungsbau beteiligen. Mit dem Bau dürfte alsbald 


begonnen werden. 


Memel, Stapellauf. - Ueber den Stapellauf des 
Levante-Dampfers ,Cattaro'” wird uns noch ge- 
schrieben: In früheren Jahrzehnten war Memel der Sitz 
einer großen Segelschifísreederei und auch ein nam- 
hafter Schiffbauplatz. Zahlreiche Segler, die alle Meere 
durchfurchten, meist langsame, aber seetüchtige Fracht- 
schiffe, hatten ihren Geburtsort in der alten See- und 
Handelsstadt. Mit dem Niedergang der Segelschiffahrt 
aber verfiel Memel in einen Dornröschenschlaf, und seit 
langem waren es höchstens Binnenfahrzeuge, die dort 
die Werkstätten verließen. Der eiserne Seeschiffbau ist 
erst jetzt hier zum Leben erwacht. 


Nach fast 50jähriger Pause fand — wie das „Memeler 
Dampfboot” meldet — am 11. Oktober der Stapellauf 
eines von der Hamburger Levantelinie der Memeler 
Schiffswerft Lindenau in Auftrag gegebenen 2300-ts- 
Dampfers statt, der auf den Namen ,Cattaro” getauft 
ward. Ein Ereignis, das für die weitere Entwicklung des 
dortigen Seewesens von besonderer Bedeutung ist. Den 
Taufakt vollzog die Gattin des Werftinhabers, Frau 
Regina Lindenau, nachdem dieser die Taufrede gehalten 
hatte. In der hieß es: „Memel ist immer ein Schiffsbau- 
platz gewesen, und wenn man auch heute noch 'nicht 
sagen kann, daß es bereits wieder ein solcher geworden 
ist, so stehen wir doch heute bewegten Herzens vor 
unserer Arbeit, die als erstes in Memel erbautes reines 
Seeschiff Zeugnis von unserem Können in der ganzen 
Welt abzulegen hat. . . . Unsere Küste hier, ein herr. 
liches Fleckchen Erde, ist uns als Schiffbauplatz ein ge- 
eignetes Feld und uns lieb geworden. Mögen die Stürme 
noch so stark aus Nordwest brausen und uns das Leben 
schwer machen, wir nehmen den Kampf auf.” Unnötig 
zu sagen, welch lebhaften Anteil die Bevölkerung an der 
Veranstaltung nahm. Das Heck des Schiffes trug die 
deutsche, der Bug die memelländische Flagge. Auf der 
Brücke wehten die Hausflagge der Deutschen Levantelinie 
und die Namenflagge ,Cattaro”. Die Kielstreckung er- 
folgte am 15. Oktober 1920. Die Länge beträgt 69,24 m, 
die Breite 10,5 m. Eingebaut waren bereits Kessel und 
Rohrleitungen. Nach der De Noir soll das neue 
Schiff für den Verkehr nach der Levante dienen. —t. 


Dänemark 
Neuer dänischer Eisbrecher. Das dänische Handels- 


ministerium hat bei Köpenhamn Flytdocka einen neuen 
großen Eisbrecher in Auftrag gegeben. Dieser erhält 
den Namen ,Lebjórn” und wird der größte Eisbrecher- 
Dänemarks sein. Das Schiff dürfte zum nächsten Februar 
fertig sein. 
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England 


150-t-Schwimmkran. Von der holländischen Firma 
A F. Smulders, Schiedam, wurde kürzlich für Messrs. 
Swan, Hunter and Wigham Richardson ein 150-t-Schwimm- 
kran mit eigenem Antrieb zur Ablieferung gebracht. 
Der Kran weist einige bemerkenswerte Einzelheiten 
auf, die wir im nachstehenden wiedergeben. An einem 
Radius von 45,7 m bei einer Hakenhöhe von 32 m über 
dem Wasserspiegel greift einc fest eingebaute 40-ts-Katze 
an. Durch Hochziehen des Auslegers lassen sich die 
Längenmaße wie folgt ändern: 27,7 m Radius bei 
54,8 m Höhe. An einem Radius von 26,7 m bei einer 
Hakenhóhe von 26,5 m über dem Wasserspiegel greift 
eine zweite fest eingebaute 150-ts-Katze an, die sich 
durch Au nie auf die Maße 16,8 m Radius 
und 38,1 m Höhe bringen läßt. Durch zwei verschiebbare 
Gegengewichte läßt sich der Kran bis zu Lasten von 
125 ts fast auf ebenem Kiel halten. Die Hubgeschwin- 
digkeit beträgt für die leichte Katze 3,05 m/Min. und für 
die schwere Katze 0,91 m/Min. Der Ausleger ist derart 
drehbar eingerichtet, daß er eine volle Umdrehung mit 
einer 125-ts-Last in 6 Minuten ausführen kann. Das ge- 
samte Triebwerk wird elektrisch betätigt. Die hierfür 
erforderlichen sieben Motore sind auf einer besonderen 
Plattform des drehbaren Teils aufgestellt; die Steuerung 
erfolgt von einem besonderen Führerhaus, das in un- 
gefähr halber Kranhöhe angeordnet ist. Ein Mann genügt 
für die Kranbedienung. Der Strom wird durch eine 
Kompound-Dampfdynamo erzeugt. Der Fahrzeugantrieb 
erfolgt durch zwei stehende Kompound-Schiffsmaschinen 
mit abgetrennter Kondensationsanlage. Der Arbeitsdruck 
beträgt 10,5 kg. (Engineering, 1. September 1922.) Gil. 


Holland 


Stapellauf. Auf der Werft der N. V. Lobithsche 
Scheepbouw-Maatschappij voorheen Gebroeders Bo- 
dewes, in Lobith (Holland), erfolgte der Stapellauf eines 
Dortmund-Ems-Kanalschiffes von etwa 1000 t Tragfähig- 
keit, Bo für Rechnung der Westfälischen Transport- 
Akt.-Ges. in Dortmund. Dieses ist das erste von einer 
Serie von vier Schiffen von gleichen Abmessungen, 
welche für dieselben Auftraggeber auf dieser Werft im 
Bau befindlich sind. 

| Polen 


Beihilfe für die polnische Handelsilotte. Da die pol- 
nische Regierung auf die Entstehung einer polnischen 
Handelsflotte großen Wert legt, ist jetzt ein Gesetz- 
entwurf in Vorbereitung, der Beihilfen für die Handels- 
flotte vorsieht. Man will an Reedereien und Werften 
polnischer Nationalität langfristige -Kredite wohl ähn- 
licher Art, wie sie in Schweden bestehen, gewähren. 
Man beabsichtigt auch ferner laufende Beihilfen nach 
dem französischen Muster zu zahlen. Bei den Währungs- 
verhältnissen dürften polnische Schiffe im allgemeinen 
wohl auch ohne Subventionen sich rentieren, doch fehlt 
es in Polen an Kapital für den Ankauf von Schiffen. 
Gegenwärtig zählt die polnische Handelsflotte etwa ein 
halbes Dutzend Schiffe von mehr als 100 t. (Sch. Ztg) 


Schweden 


Bolinder-Glühkopfmaschine mit elektrischer Anlaß- 
vorrichtung. Das Septemberheft der amerikanischen 
Zeitschrift ,Motorship” bringt einige interessante Mit- 
teilungen über eine neue elektrische Anlaßvorrichtung 
der bekannten Bolinder-Glühkopfmaschine..  Unseres 
Wissens lagen bisher nur englische Erfahrungen der Firma 
Vickers-Petter mit einer solchen Einrichtung vor, die 
auf schnelle Abnutzung der Zündkerze schließen ließen, 
da sie während der ganzen Betriebszeit den hohen Ver- 
brennungstemperaturen ausgesetzt war. Bolinder ver- 
meidet diesen Uebelstand dadurch, daß er die Zündkerze 
während des Betriebes ausbaubar einrichtet. Der zum 
Erhitzen der Zündkerze erforderliche Strom wird einer 
Akkumulatorenbatterie entnommen, die von einer mit 
der Hauptmaschine direkt gekuppelten Dynamo gespeist 
wird. Die Batterie ist mit einer Vorrichtung versehen, 
die die Batterie im geladenen Zustand automatisch vom 
Stromerzeuger abtrennt. Das Anfahren findet in üblicher 
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Weise durch PreBluft statt, nachdem etwa 15—20 Sek. 
vorher die Zündkerze eingeschaltet worden ist. Nachdem 
die Glühkopfmaschine auf Vollast gebracht ist, läßt man 
sie noch ungefähr 1 Minute lang mit Zündkerze laufen, 
die man dann herauszieht, um sie der Verbrennungs- 
temperatur zu entziehen. Bei früheren Ausführungen 
wurde bei größeren Typen Einblaseluft zum Einspritzen 
des Brennstoffs benützt; bei der neuen Konstruktion ist 
dies nicht mehr erforderlich. (Amerk. aer 


tember 1922.) 
Vereinigte Staaten 


Japanisches Kriegsschitft mit elektrischem Antrieb. 
Der von der New York Shipbuilding Corporation gebaute, 
20 000-t-Doppelschraubendampfer ü Oeltransport 
„Kamoi” machte mit gutem Erfolg seine 36stündige Probe- 
fahrt. Die Erprobungen ergaben, daß die elektrische 
Antriebsmaschine sehr sparsam arbeitet, sich ungewöhn- 
lich anpassungsfáhig zeigt und durch ihre mechanische 
Einfachheit besonders zuverlässig ist. Der Hauptstrom- 
erzeuger besteht aus einem Curtis-Turbinengenerator von 
8000 PS, der die beiden Propellermotore von je 4000 PS 
speist. Zwei Gleichstrom-Turbo-Generatoren von je 
400 kW SE den Erregerstrom und versorgen 
gleichzeitig die Hauptkühlwasserpumpe, Hauptkondensat- 
pumpe, Sanitärpumpe, Lüftermotore, Rudermaschine, 
drahtlose Telegraphie, Kammerlüfter und Beleuchtung. 
Das Schiff hat bei einer Länge von 150,8 m, einer größten 
Breite von 18,9 m und einem Tiefgang von 8,5 m eine 
Heizöltragfähigkeit von ungefähr 10 000 t. (Marine Engi- 
neering and Shipping Age, Oktober 1922.) Gll.-W. 


„Empress of Canada“. Kürzlich wurde das größte 
Fahrgastschiff des Pazifik — „Empreß of Canada” — in 
Dienst gestellt. Eigentümer und Erbauer sind: Canadian- 
Pacific Railway Comp, — Fairfield Shipbuilding and 
Engineering Co., Glasgow. Das Schiff ist als Fahrgast- 
und Frachtschiff für den Dienst zwischen Vancouver und 
dem fernen Osten bestimmt. Seine Hauptabmessungen 
betragen: Länge über alles 199,13 m, Länge zw. d. Perp. 
190,50 m, Breite 23,72 m, Seitenhöhe bis Brückendeck 
16,31 m, Höhe von Kiel bis Bootsdeck 21,34 m, Tiefgang 
beladen 8,79 m, Reisegeschwindigkeit 18 sm, Groß- 
tonnage 21 520 ts, Fahrgäste I. Klasse 488, II. Klasse 106, 
III. Klasse 238, asiatische Fahrgäste 926, Offiziere und 
Mannschaften 552, gesamt 2310 Köpfe. 

Das Schiff führt Lloyds Reg. höchste 
„100 A 1 + Shelter Deck with Freeboard''. 

Aeußerlich erinnert das Schiff in verkleinerter Aus- 
führung an den deutschen Typ der „Vaterland"-Klasse. 
Drei kräftige Schornsteine mit etwas Fall angeordnet, 
von denen der hinterste blind ist und nur für Ventilations- 
zwecke dient, geben dem Schiff in Verbindung mit den 
Aufbauten ein gefälliges Aussehen. Das Schiff hat vier 
durchlaufende Decks: Brückendeck, Shelterdeck, Ober- 
deck und Hauptdeck. Darunter sind als Teildecks ein 
Unterdeck und ein Orlopdeck angeordnet. Ueber dem 
Brückendeck sind ein Promenadendeck und ein Boots- 
deck angeordnet. Die Trangfähigkeit des Schiffes he- 
trägt 10200 ts; davon rund % für general cargo, ım 
besonderen Seide — 3600 ts. 2300 ts sind für Fahrgäste, 
Vorräte und Wasser vorgesehen. Der verbleibende Rest 
von 4300 ts entfällt auf Heizöl für die Kesselanlage. Bei 
einer Rundreise von Vancouver nach Japan, China, 
Manila und zurück über 13500 sm mit 18 sm/Std. Ge- 
schwindigkeit kann der Brennstoffvorrat durch 1800 ts 
im Doppelboden auf 6100 ts erhöht werden. Das Schiff 
hat sechs Ladeluken; das Ladegeschirr wird elektrisch 
angetrieben. (Engineering, 1. September 1922.) Gil. 


Klasse: 


Hamburg, Antwerpen und Rotterdam. Im Hamburger 
Hafen sind im Oktober dieses Jahres 1016 Schiffe ange- 
kommen mit 1271767 Reg.-T. gegen 915 Schiffe mit 
1 046 570 t im Oktober 1921. l 
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Im Hafen von Antwerpen kamen im Oktober dieses 
Jahres 734 Schiffe mit 1181218 Reg.-T. an, gegen 750 
Schiffe mit 1005 584 Reg.-T. im Oktober 1921 . 

Der Schiffsverkehr innerhalb der ersten zehn Monate 
von 1922 und 1921 betrug für: 


Hamburg Antwerpen Rotterdam 
Jahr Schiffe Tonnen Schiffe Tonnen Schiffe Tonnen 


1922 9025 10918446 6748 10377468 7028 10 166 293 
1921 7270 7818375 6778 9202987 6922 9262944 


Die Tonnenberechnung für Antwerpen ist in dieser 
Zusammenstellung auf vergleichbare Ziffern zurückgeführt. 


Hamburgs Seeschifisverkehr im Oktober. 


Angekommene Seeschiffe. 


Im Ueberhaupt . Dampfschiffe 
Jahre Schiffe N.-Reg.-T. Schifte Reg.-T. 
1913 1420 1 291 625 927 1 205 893 
1919 218 142 623 136 124 177 
1920 422 444 239 339 417 468 
1921 892 1 028 747 669 - 980 933 
1922 1016 1 271 767 803 1 233 301 

Abgegangene Seeschiffe. 

Im Ueberhaupt Dampfschiffe 
Jahre Schiffe N.-Reg.-T. Schiffe Reg.-T. 
1913 . 1551 1281230 91 1179965 
1919 . 236 141 582 140 121 675 
1920 . 500 465 169 342 433 974 
1921 . 1155 1 065 064 679 1 003 439 
1922 1115 1 238 331 776 1197075 


Der Seeschifisverkehr vom 1. Januar bis Ende Oktober. 


Angekommene Seeschiffe. . 


Im Ueberhaupt Dampfschiffe 
Jahre Schiffe N.-Reg.-T. Schiffe Reg.-T. 
1913 . . 12675 11 891 076 8793 10 955 409 
1919 . . 1598 1 115 096 1006 979 300 
1520 . 3835 3 318 717 2722 3 053 245 
1921 . 6 867 7695098 - 5332 7 350 516 
1922 . 9 066 10 918 446 7307 10 545 486 

Abgegangene -Seeschiffe. 

Im Ueberhaupt Dampfschiffe 
Jahre Schiffe N.-Reg.-T. Schiffe Reg.-T. 
1913 . 14130 12 123 629 9107 11 091 442 
1919 2 172 1 091 848 967 ` 880 775 
1920 4 101 3 296 445 2117 2 992 069 
1921 . 8093 7 687 121 5368 7 297 872 
1922 . 10821 11 167 973 7413 10 690 307 


— 0.202 


Rubrkohlenfórderung im Oktober. Die Kohlenförde- 
Ge des Ruhrbeckens (einschlieBlich der linksrheinischen 
Zechen) wird für den Monat Oktober 1922 auf etwa 
88 Mill Tonnen in 26 Arbeitstagen veranschlagt. Im 
September 1922 stellte sich die Kohlenförderung in 26 
gr auf 83 Mill. Tonnen und im Oktober 1921 
auf 8,05 Mill. Tonnen in 26 Arbeitstagen. Arbeitstäglich 
gerechnet wird sich für Oktober 1922 voraussichtlich die 
Förderung auf etwa 338000 Tonnen stellen, gegenüber 
einer arbeitstäglichen Förderung von 317 911 Ton im 
September 1922 und von 309 514 Tonnen im Oktober 1921. 


I] - LITT 
Gees Verschiedenes eme 


HNA-Ausstellung. Im Rahmen der vom 23. bis 
25. November 1922 in der Technischen Hochschule Char- 
lottenburg stattfindenden Tagung der Schifíbau- 
technischen Gesellschaft veranstaltet der 
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Handelsschiff-Normen-Ausschuß (HNA) im 
Lichthof der Hochschule eine Ausstellun 


von 
schiffmaschinenbaulichen, schiftbau- 
lichen und schiffselektrischen Aus- 


rüstungsteilen, die nach HNA-Normen her- 
gestellt sind. Die Ausstellung wird am 23. November 
1922, vormittags vor der ersten Frühstückspause, durch 
Herrn Dipl.-Ing. C. Regenbogen, Maschinenbaudirektor 
der Friedr. Krupp, A.-G. Germaniawerft, Kiel-Gaarden, 
mit einer kurzen Ansprache eröffnet werden. 


Eine allgemeine Normung im Schiffbau begann im 
November 1916, als der verstorbene Geheime Marine- 
Oberbaurat Veith auf Anregung von Herrn Dir. Regen- 
bogen, Kiel, eine Versammlung zur Gründung der Marine- 
Normen-Kommission (MNK) einberufen hatte. Diese 
Versammlung fand am 18. November 1916 auf der Ger- 
maniawerft, Kiel, statt und wurde besucht von Vertretern 
der drei Marinebehórden, und der drei Kaiserlichen Werf- 
ten und von Vertretern der sechs großen für die Kaiser- 
liche Marine bauenden Privatwerften. 

Nach dieser Versammlung fanden regelmäßig Ar- 
beitssitzungen der neugegründeten MNK statt. Mehrere 
der in der MNK vertretenen großen Privatwerften 
übernahmen in der Hauptsache die umfangreichen Aus- 
arbeitungen der Normen. Ge 


Die Marine-Normen-Kommision 
nach dem besonders auch fiir die 
unglúcklichen Ausgang des Krieges ihre Arbeiten ein- 
stellen. Der gute Erfclg, mit dem die MNK. in ihren . 
Arbeiten vorwärts kam, gab die Anregung, auch für den 
Handelsschiffbau eine ähnliche Organisation wie die MNK 
ins Leben zu rufen. Bereits im Juli 1917 wurde in Ham- 
burg der Handelsschiff-Normen-Ausschuß (HNA) ge- 
gründet, der dann sofort seine Arbeiten in vier Arbeits- 
ausschüssen, Schiffbau, Schiffsmaschinenbau, Hilfs- 
maschinenbau und für schiffselektrische Anlagen auf- 
nahm. Der HNA wurde gegründet unter Teilnahme der 
fünf Reedereien: Hamburg-Amerika Linie, Hamburg-Süd- 
amerikanische Dampfschiffahrtsgesellschaft, Woermann- 
Linie, Hamburg, Norddeutscher Lloyd und Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft, Woermann-Linie, Hamburg, Nord- 
deutscher Lloyd und Dampfschiffahrtsgesellschaft „Hansa, 
Bremen, sowie der zehn großen Werften: Blohm €: Voß, 
Vulcanwerke und Reiherstieg, Hamburg, Germaniawerft 
und Howaldtswerke, Kiel, A.-G. ,Weser”, Bremen, 
Tecklenborg und Seebeck, Geestemünde, Schichau, 
Elbing und Danzig und Flensburger Schiffbaugesellschaft. 
Außerdem ist der Germanische Lloyd Mitglied des HNA. 


Heute hat der HNA einen großen Teil seiner Ar- 
beiten erledigt, es sind insgesamt 1026 Normenblätter 
vom HNA-Hauptausschuß angenommen worden, von 
denen über 400 bereits gedruckt von der Verlagsbuchhand- 
lung Julius Springer, Berlin W9, Linkstraße 23/24, zu 
beziehen sind. Eine Anzahl Schiffe sind bereits mit 
Teilen nach HNA-Normen ausgerüstet. 

Die von Herrn Oberingenieur Sütterlin, Blohm & Voß, 
Zeie im November 1916 und von Herrn Dir. Regen- 
bogen, Germaniawerft, Kiel, im September 1920 vor der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft gehaltenen Vorträge 
über die Normung im Schiffbau geben dem, der sich über 
das Gebiet näher informieren möchte, wertvolles Material 


in die Hand. 
Die HNA-Ausstellung in der Charlottenburger Hoch- 


schule soll weiteren Kreisen eine Auswahl von Teilen 
zeigen, welche nach HNA-Normen hergestellt sind. Es 
haben sich etwa 50 Firmen aus dem ganzen Reiche bereit- 
gefunden, die Ausstellung zu beschicken und in sehr 
dankenswerter Weise nicht unerhebliche Geldmittel für 
diesen Zweck zur Verfügung gestellt. Die Ausstellung 
wird auch nach der Tagung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft noch etwa 8 Tage bestehen bleiben; der Ein- 
tritt ist frei und jeder Interessent freundlichst eingeladen. 
Ein Führer mit der Liste der Ausstellerfirmen wird am 
Eingang der Ausstellung gegen geringes Entgelt zu 
haben sein. 


mußte leider kurz 
Kaiserliche Marine 
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_| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


R Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Koblenfunde sind bei den durch die Stadt Muckau 


(O.-L.) in ihren Waldungen vorgenommenen Bohrungen 
nn worden. In einer Tiefe von 30 m wurden 

ohlenflóze in beträchtlicher Stärke festgestellt. Es soll 
sich bereits eine Bergwerksgesellschaft für den Abbau 


der Kohle interessieren. 


Das neue Braunkohlenwerk im Kreise Kalbe. Wie 
der Bürgermeister von Kalbe (Saale) mitteilt, haben die 
im Kreise erbohrten Braunkohlenflóze nach bergmán- 
nischer Feststellung eine Abbaumöglichkeit von 240 
Jahren. Der Kreis Kalbe will sich das Eigentümsrecht 
an den Kohlenfeldern vorbehalten, den Abbau selbst 
aber an die in der Entstehung begrifíene Aktiengesell- 
schaft Braunkohlenwerk Kalbe (Saale) verpachten, an der 
sich Großindustrielle der preußischen und anhaltischen 
Umgebung beteiligen. Auch eine neue chemische Fabrik 
soll im Anschluß an den Schacht gebaut werden. 

Der JahresabschluB der Mannesmann-Röhrenwerke 
in Düsseldorf weist für 1921/22 einen Rohgewinn von 
355 796 527 M. (i. V. 221 717790 M.) auf. Die Dividende 
wird mit 50% (i. V. 30%) vorgeschlagen. Der Vortrag 
erhöht sich von 7475651 M. auf 8920639 M. 


Motoreniabrik Deutz A.-G., Köln-Deutz. Der Be- 
triebsüberschuß in 1921/22 betrug 89,30 (40,60) Mill. M. 
Nach Abzug der Unkosten und nach 2,81 (3,9) Mill. M. 
Abschreibungen ergibt sich ein Reingewinn von 14,46 
(8,04) Mill. M., woraus bekanntlich 20 % (15%) Dividende 
verteilt werden sollen: 1 (0,755) Mill. M. werden für 
Wohlfahrtszwecke zurückgestellt, 0,59 (0,31) Mill. M. auf 
neue Rechnung vorgetragen. Nach dem Bericht ist der 
Absatz hinsichtlich Zahlen und Leistung gestiegen. Die 
Interessengemeinschaft mit der Motorenfabrik Oberursel 
A.-G. verschaffte die für die Absatzmöglichkeiten er- 
wünschte Verbreitung der Erzeugungsgrundlagen und 
führte gleichzeitig eine Vereinfachung des Fabrikations- 
programms im Sinne der Verstärkung des Serienbaues 
herbei. Die befriedigenden Ergebnisse der ausländischen 
Tochtergesellschaften entsprechen den en In 
der Bilanz betragen: Werksanlagen 8,29 (6,8) Mill. M., 
Beteiligungen 19,33 (2,06) Mill. M., Wechsel und Wert- 
papiere 3,12 (0,9) Mill. M., Schuldner 175,80 (66,58) Mill. 
Mark, darunter ein Bankguthaben von 41 (24,83) MilL M. 
Auf der anderen Seite stehen die Gläubiger mit 180,32 
(39,46) Mill. M. Im neuen Geschäftsjahr blieb der Auf- 
tragseingang trotz starken Nachlassens der Kaufkraft 
der Inlandkundschaft befriedigend. 


Die Stinnesgruppe hat sich an der Frankfurter Ma- 
schinenbau-A.-G. vorm. Pokorny & Wittekind maßgebend 
beteiligt, indem sie von der EE Henschel 
& Sohn in Kassel ein größeres Aktienpaket Pokorny & 
Wittekind übernahm. Diese Aktien wurden bezahlt durch 
Hergabe eines entsprechenden Postens Harpener Berg- 
bau-Aktien. 


Die Frankfurter Maschinenbau-A.-G. vorm. Pokorny 
& Wittekind beantragt Erhöhung des zurzeit aus 18 Mill. 
Mark Stamm- und 6 Mill. M. Vorzugsaktien bestehenden 
Aktienkapitals um 24 Mill. M. Inhaberaktien mit Divi- 
dende ab 1. Juli 1922. Außerdem stehen Satzungsände- 
rungen auf der Tagesordnung der einberufenen General- 
versammlung, u. a. soll der Gewinnanteil der Vorzugs- 
aktien (bisher 6 %) erhöht werden. 


Die A.-G. für Seeschitfahrt und Ueberseehandel 
Hugo Stinnes in Hamburg hat mit der Auto- und Omnibus- 
fabrik H. Buessing in Braunschweig eine Interessen- 
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et abgeschlossen. Gleichzeitig ist die Fabrik 
uessing in eine A.-G. umgewandelt worden. Dem 
Aufsichtsrat gehören an Hugo Stinnes und Dr. Borbet 
vom Bochumer Verein. 


Zusammenschluß der Deutschen Waggonfabriken. 
Die deutschen Waggonfabriken haben sich zu einem neuen 
Waggonsyndikat zusammengeschlossen. Die Gründungs- 
versammlung soll in der nächsten Woche. stattfinden. 
Die Fabriken sind sehr stark beschäftigt. 


Stettiner Oderwerke A.-G. für Schiff- und Maschinen- 
bau in Stettin. Im Prospekt über 16 Mill. M. neue 
Aktien, die zum Handel und zur Notiz an der Berliner 
Börse zugelassen wurden, wird von der Verwaltung u. a. 
angeführt: Die Gesellschaft ist zurzeit mit Aufträgen ge- 
nügend versehen, so daß wiederum mit einem befriedi- 
genden Ergebnis E werden kann, wenn nicht 
unvorhergesehene Ereignisse eintreten. ' 


Roland-Linie A.-G. in Bremen. Die” auBerordent- 
liche Hauptversammlung genehmigte die Ausgabe von 
40 Mill. M. Stammaktien und 20 Mill. M. Vorzugsaktien. 
Zur Begründung wurde mitgeteilt, daB die Gesellschaft 
bei der Dampfschiffahrtsgesellschaft Argo eine maß- 
gebende Beteiligung genommen habe. Ein Teil des Kauf- 
preises sei in Aktien zu beschaffen. Neu in den Auf- 
sichtsrat gewählt wurden u. a. e g eg Dr. Fahren- 
horst und Bankdirektor Werner Carp, Diisseldorf, beide 
vom Phónix. 


Kalker Maschinenfabrik A.-G. in Kóln-Kalk. Der 
Rohgewinn in 1921/22 beläuft sich auf 3,23 (2,70) Mill: M. 
Nach 0,79 (1,47) Mill. M. Abschreibungen verbleibt ein 
Reingewinn von 2,90 (1,65) Mill. M., woraus 50 % (25 %) 
Dividende verteilt werden sollen. Laut Geschäftsbericht 
war die Nachfrage nach den Erzeugnissen sehr groß. Be- 
langreiche Bestellungen gewährleisten die Beschäftigung 
des Werkes weit über das Betriebsjahr hinaus, so daß 
auch die Aussichten für das laufende Geschäftsjahr, 
wenn nicht ganz unerwartete Verhältnisse eintreten, als 
me bezeichnet werden können. Die Hauptversamm- 
ung vom 13. November wird die Erhöhung des Grund- 
kapitals um 3 600 000 M. Stammaktien mit Gewinnberech- 
tigung vom 1. Juli 1922 an vorgeschlagen. In der Bilanz 
sind die Gläubiger infolge wesentlich höherer Anzahlun- 
gen auf 81,2 (33,2) Mill. M. gestiegen, darunter die An- 
zahlungen allein auf 62,5 (23,1) Mill. M., auf der anderen 
Seite die Schuldner auf 43,1 (17,7) und die Verräte auf 
50,2 (20,2) Mill. M. 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G., Augs- 
berg, Auf der Tagesordnung der außerordentlichen 
Generalversammlung der Gesellschaft stand eine Reihe 
von Statutenänderungen. Die Schweizer Aktionärgruppe 
Winkler wandte sich gegen die beantragten Satzungs- 
änderungen. Trotzdem genehmigte die Versammlung die 
Aenderungen, unter denen hervorgehoben werden mag, 
daß ein Aktionär in der Versammlung in seiner Persen 
auch mehr als 500 Stimmen vertreten kann. U. a. teilte 
die Verwaltung mit, daß durch Prozeßverfahren der 
Streitfall” zwischen der erwähnten Aktionärgruppe 
Winkler (Bern) und dem Aufsichtsrat der Gesellschaft 


verglichen worden sei. 


Blohm & Voß Kommanditgesellschait auf Aktien. 
Nach dem Bericht für das am 30. Juni abgelaufene 
Geschäftsjahr 1921/22 erzielte das Unternehmen einschl. 
des Vortrages von 728 927 (95 416) M. einen Betriebsüber- 
schuß abzüglich allgemeiner Unkosten von 95,28 (39,01) 
Mill. M. Nach Abzug der Zinsen auf die Vorrechtsanleihe 
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von 900000 (741375) M., Versicherungsgebühren von 
1020 841 (680 925) M., Zuschuß für Speisehallenbetrieb 
von 7,93 (4,01) Mill. M., Kranken-, Unfall-, Invaliditáts- 
usw. ‘Versicherungen von 8,18 (3,14) Mill. M., Abschrei- 
bungen und Anlage-Ergánzungen 8,86 (7,58) Mill. M. 


Rücklage für . Selbstversicherung “von 6 (2,46) Mill. NM. 


Rücklage für Sicherung und Erhaltung der Betriebsein- 


riebtungen usw. von 28 (15,73) Mill. M., Rücklage für 


Steuern von 20 Mill. M. und Rücklage für Talonsteuer 
von 60 000 M. (wie i. V.), verbleibt ein Reingewinn von 
15,06 (4,61) Mill. M., woraus, wie bereits gemeldet, 5% % 
(wie i. V.) Dividende auf die Vorzugsaktien und 15 % 
(10 %) Dividende auf die Stammaktien verteilt, 5,37 (2,33) 
Nie M. Tantiemen vergütet und 7,64 Mill. M. vorgetragen 
werden. - 


Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Im Be- 
richtsjahr haben wir der deutschen Reederei 8 Schiffe 
abliefern können, davon 3 an die Hamburg-Amerika 
Linie, 3 an die Deutsch-Australische Dampfschifís-Gesell- 
schaft und 2 an die Woermann- und Deutsche Ostafrika- 
Linien. Alle diese Schiffe haben neuzeitige Antriebs- 
maschinen, und zwar Dampfturbinen oder Oelmaschinen. 
Die Dampfturbinenanlagen haben einfache Zahnradüber- 
setzung und weichen in der Gesamtanordnung wie in den 
Einzelheiten von den üblichen Anlagen dieser Art ab. 
In jahrelanger Arbeit entwickelt, hat unser System in 
Den anstandslosen Dauerbetrieb erwiesen, daß 
die agen die für den Reeder wichtigsten Eigenschaf- 
ten, höchste Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit, 
besitzen. Die Motorschiffe sind entweder mit direkt 
wirkenden Oelmaschinen unseres Systems oder mit einer 
erstmalig von uns auf Grund eingehender wissenschaft- 
licher Vorarbeiten und Versuche entwickelten Verbin- 
dung von schnellaufenden Oelmaschinen mit Zahnrad- 
getrieben ausgestattet. Die Vorteile der letztgenannten 
Antriebsart sind wesentliche Gewichtsersparnis und damit 
Baukostenverminderung und Tragfähigkeitsgewinn. Fahr- 
ten mit Schiffen dieser Art, von denen eins schon 
60 000 sm zurückgelegt hat, haben die große Handlichkeit, 
Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit des neuen zu- 
kunftsreichen Systems erwiesen. Außerdem haben wir 


für die White Star Line den ursprünglich für die Hamburg. 


Amerika Linie bestimmten, durch den Versailler Vertrag 
an England abzuliefernden Turbinen-Schnelldampfer 
„Bismarck“ fertiggestellt, der jetzt den Namen „Majestic 
führt. Dieses größte Schiff der Welt ist noch, insbesondere 
für Oelfeuerung, umgebaut worden. Nach den bisher 
vorliegenden Berichten hat sich das Schiff auf seinen 
regelmäßigen Fahrten in allen Teilen bewährt. Unter den 
für deutsche wie für fremde Reedereien reparierten 
Schiffen sind besonders der Schnelldampfer „Cap Polonio" 
für die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft, sowie die für die United American Lines Inc. 
fahrenden Schiffe „Resolute” und ,Reliance” zu erwähnen. 
Auf „Reliance” wie auf einer Reihe anderer Schiffe sind 
Oelfeuerungen eigenen Systems eingebaut worden, die 
in bezug auf Sparsamkeit des Oelverbrauchs und der Ver- 
brennung ausgezeichnete Resultate ergeben haben. 
Obgleich wir noch mit einigen Bauaufträgen in das neue 
Geschäftsjahr hineingehen und hoffen können, an dem 
Reparationsgeschäft, wie es die wiederaufgelebte Schiff- 
fahrt im Hamburger Hafen mit sich bringt, angemessen 
beteiligt zu bleiben, so haben wir doch für die Zukunft 
recht ernste Besorgnisse. Die Auswirkungen der seit 


dem Umsturz eingeführten Wirtschaftspolitik lassen immer . 


schwerere Erschütterungen des ganzen Wirtschaftslebens 
erwarten. 


In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Schwimmdocks 
mit 977933 (1259619) M., Gebäude, Helgenkrananlagen, 
Helgen mit 13,29 (14,02) Mill. M., Maschinen, Fabrikzu- 
behör, Fahrzeuge mit 10,48 (9,27) Mill. M., in Arbeit 
befindliche Schiffe und Zubehör einschl. Lagerbestände 
mit 850,22 (542,56) Mill. M., Debitoren einschl. Bank- 
was und Kasse mit 464,85 (134,72) Mill. M. und 

ertpapiere mit 914 276. (1 800852) M. Andererseits be- 
tragen bei unverändert 10 Mill. M. Stammaktien, 10 Mill. 
Mark Keren Berta und 20,6 Mill. M. Vorrechtsanleihe 
der Reservefonds 2 Mill. M, (wie i. V.), die Sonderrück- 
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A 
lage 2 Mill. M. (wie i. V.), die Rücklage für Selbstver- ` 
sicherung 10 (4) Mill. M., Rücklage für ER und 
Erhaltung der e e ër 50 (22) Mill. M., 
Rücklage für Steuern 20 Mill. M., Anzahlungen auf Schiffe 
im Bau 786,47 (506,75) Mill. M. und Kreditoren 414,46 
(121,35) Mill. M. 


Kursbericht 
über die Aktien der deutschen Werften für den 
Monat Oktober 1922, À 


mitgeteilt vom Bankhause Sally M. Mainz, Hamburg 11, 
Telegr.-Adr.; Mainzbank Nel 1 Fernspr.: Merkur 6114-6119 


Im Berichtsmonat gelangten die Aktien der deutschen 
Werften in Uebereinstimmung mit der allgemeinen Ent- 
wicklung des Aktienmarkts zu einer erheblichen Steige- 
rung ihrer Kurse. Die Bewegung, wenn auch zum Teil 
durch die jüngsten Markstürze bereits wieder hinfällig 
geworden, ist der sichtbare Ausdruck für eine Wendung 
der wirtschaftlichen Wertverhältnisse in Deutschland. 
Während in den voraufgegangenen neun Monaten des 
laufenden Jahres das Kursniveau der Aktien sich immer 
mehr von dem steigenden Kursniveau der Devisen ent- 
fernte, suchen sich jetzt diese beiden Kategorien einander 
anzupassen, Besonders unter dem Einfluß starker Aus- 
landskäufe und dem langsamen Flüssigerwerden des in- 
ländischen Geldmarkts wurde die steigende Tendenz bald 
zu einer immer rascher sich abspielenden Hausse, welche 
die Kurse im Verlaufe von nur drei Wochen durchschnitt- 
lich bis fast auf das Doppelte des Kurses vom Monatsbeginn 
steigen ließ. Besonders hervorzuheben aus der Ent- 
wicklung sind die Aktien der G. Seebeck A.-G., 
Geestemünde und der Joh. C. Tecklenborg A.-G., 
Bremerhaven. 

Die Howaldtwerke A.-G. in Kiel, die seit län- 
gerer Zeit auch die Herstellung von Lokomotiven und 
Eisenbahnwaggons übernommen haben, berichten über 
guten Auftragsbestand und erwarten eine Dividende von 
mindestens in der Höhe der vorjährigen 24 %igen. Bei 
der G, Seebeck A-G., die noch keinen Dividenden- 
vorschlag bekanntgegeben hat, wird auf etwas mehr als 
30% geschätzt. Die Stettiner Oderwerke be- 
schlossen die Auskehrung von 25% und 5% für die 
Vorzugsaktien. Auch die beiden letzten Gesellschaften 
berichten über gute Beschäftigung. Die Joh. C.Teck- 
lenborg A.-G. genehmigte eine Kapitalerhöhung um 
9 Millionen auf 18 Millionen M, 

Die Aktien der einzelnen Werften notierten im Ok- 


tob folgenden K 
ober zu lolgenden Kursen Oktober 1922 
4. 11 18. 


25. 
Achgelis Söhne A.-G., Geestemiinde 590 600 700 870 
Atlaswerke Bremen, alte Aktien . 900 


585 610 810 
— junge Aktien. . . . . 2 2 — — — — 
Bremer Vulkan, Schiffbau- und 
Maschinenfabrik, Vegesack . 3800 3675 4300 4600 


Elsflether Werft . : . . . ~ . 500 505 670 880 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft — — — — 
J. Frerichs & Co., Einswarden . 395 400 480 550 
Hamburger Elbeschiffswerft . . . 270 280 350 400 
Janssen & Schmilinsky Schiffs- 

werfte, Hamburg . . . . . . 270 280 380 490 
.Schiffswerft von Henry Koch, Lübeck 390 380 470 520 
„Neptun Aktien-Gesellschaft , — — — 1150 
Norddeutsche Union, Rostock 390 330 410 480 
Nüscke & Co A.-G., Stettin . . 380 420 500 530 
Reiherstieg Schiffswerfte & -Ma- 

schinenfabrik, Hamburg . 920 840 1095 1270- 


G. Seebeck 'A.-G., Geestemünde . . 1370 1740 2470 3150 
Stettiner Oderwerke A.-G., Stettin 
Joh. C. Tecklenborg A.-G., Bremer- 


650 660 780 960 


haven  . 2 2 2 2202020. +. 1485 1575 2500 2900 
Vereinigte Elbe- und Norderwerft 

Hamburg... . . . . . . 520 540 730 900 
«Weser” Akt.-Gesellschaft, Bremen 975 1100 1550 1590 
Braker Werft A.-G.. . . . . 260 263 330 400 
Schiffbau Unterweser, Bremen . 820 875 1050 1300 
Howaldtswerke, Kiel . . . . . . — — 1000 1600 
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Zeitschriftenschau 


Schiffbau 


Bemerkungen zu einigen Vorschlägen für den Schutz von 
Handelsschiffen gegen U-Boote, Vortr. v. E o E 
d'Eyncourt vor d. North East Coast Inst. of Eng. a. 
Shipb. Auszug mit Zeichng. The Shipbuilder, Annual 
Numb. 1922, S. 322—324. l 

Wirtschaftliche Abmessungen von Frachtschiffen, v. 
W. G. Cleghorn (Inst. of Eng. a. Shipb. in Scotland). 
Auszug. Geht aus von Deadweight, Geschwindigkeit 
und Reisedauer und leitet theoretisch die günstigsten 
Verhältnisse ab, Formeln, Kuren, The Shipbuilder, 
Annual Numb. 1922, S. 355—358. 


Schitisdampímaschinen 


Turbinen-Uebersetzungsgetriebe und dessen Herstellung. 
Auszug eines Vortrages von J. H. Melloy, Direktor der 
Wm. Muir & Co., Ltd., Machine Tool Makers, Man- 
chester. The Mar. Eng. and Nav. Arch. v. Mai 22, 
S. 184—186. Behandelt wird hauptsächlich die Zahn- 
fräserei nach dem Verfahren der Firma und die An- 
forderungen, die an die Güte zu stellen sind. 


Motoren 


Dieselmaschinenanlage der North British Diesel Engine 
Works, Glasgow, für die Schiffe „Dumra" und „Dwarka“. 
Jede Maschine 500 PS in 6 Zylindern bei 165 Umdre- 
hungen. Beschreib., Abb., Zeichn. The Mar. Eng. and 
Nav. Arch. v. Mai 22, S. 204—206. 


Schiffsbeschreibungen 


Die Cunard Liner Antonia und ,Tyrrhenia”, geb. v. 
Vickers in Barrow-in-Furness und William Beardmore 
and Co. in Dalumir. „Antonia”: L =163 m; 13867 
B. R. T.; 10 500 ts dw.; 8500 WPS; 15 kn. „Tyrrhenia": 
L — 168 m; 17000 B,R.T.; 11 000 ts dw.; 13500 WPS; 


17 kn. Abbild. v. ,Tyrrhenia”, Beschreibung. The 
Shipbuilder v. Juli 1922, S. 26—29. | 

Der White-Star-Schnelldampfer „Majestic " (ex „Bis- 
marck"). Beschreibung mit vollständigen Schiffsplänen 


‘und Abbildungen. S. 3-5 


und Tafelbeilagen. 


Engineering v. 7. 7. 22, 


Schiffsausrüstung 


Schiffsseitenlichter. Konstruktion von C. Laupréte, aus- 
geführt von der Société Anonyme des Ateliers et Chan- 
tiers de la Loire, Nantes. Die Dichtung geschieht nicht 
durch Gummi, sondern durch Metall auf Metall. Be- 
schreib. u. Zeichn. Engineering v. 30. 6. 22, S. 814. 


Schitfahrtsbetrieb 


Stabilität und Trim bei Schiffen mit Oelfeuerung. Ein- 
fluß der Stauung auf die metazentrische Höhe. Trim- 
änderung durch den Brennstoffverbrauch. Folgerungen 
-für den Entwurf. The Mar. Eng. and Nav. Arch. v. 
Juni 22, S. 233—234. 


Biicherbesprechungen 


Flottenkalender 1923. Wiederum hat die Königl. 
Holländische „Onze Vloot” im Haag — eine unserem 
Flottenverein ähnliche Organisation — einen prächtigen 
Wandkalender ihren Mitgliedern und Freunden gestiftet. 
Enthält der vorige Jahrgang auf jedem Monatsblatt die 
Wiedergabe einer Zeichnung von Reinier Nooms, 
gen Zeeman, so bringt Jahrgang 1923 12 Prachtstücke 
von Wenzel Hollar. Sämtliche Reproduktionen 
sind in großem Maßstabe und von so ausgezeichneter 
Schärfe, daß sie von den Originalen kaum zu ‘unter- 
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scheiden sind. Jedem Schiffbauer lacht das Herz ob 
dieser Fülle historisch beglaubigter malerischer Schiffs- 
typen, die zur Darstellung kommen. Daher ist der Ge- 
danke, das Andenken an die großen Künstler, die um 
die Seemalerei ihres Landes sich so verdient gemacht 
haben und den Ruhm seiner Schiffbauer der ganzen Welt 
vor Augen führten, als überaus glücklich zu bezeichnen. 
Wie lebensvoll treten die alten Barockschiffe mit dem 
langen Gallion und dem überreich geschnitzten Heck vor 
unser Auge; wie anregend wissen sie zu erzählen von der 
fernen Märchenwelt des Orients, die sie aufsuchten im 
Iateresse des Handels und der Machterweiterung der 


‚holländischen Republik. Wir vergegenwärtigen uns hier- 


bei, wie das im Verlage des „Schiffbau” erschienene Werk 
„Schiffs-Aesthetik' von Chr. Voigt‘) in seinem 
reichen Bilderschmuck auch einige ausgewählte Bilder 
der genannten Künstler widergibt, zur Illustrierung e'nes 
Textes, der in poetischer Würdigung jener eigenartigen 
Stilperiode gerecht wird und dem Freund von Schifthau 
und Seewesen über sie reiche Aufschlüsse gewährt. Es 
liegt der Wunsch nahe, daß ,Onze Vloot” den Kurs in der 
Herausgabe weiterer Kalender innehalten möge, unge- 
achtet der gewiß nicht unerheblichen materiellen Opfer; 
denn auf diesem Wege erhält der Sammler allmählich 
mühelos eine Kollektion ausgezeichneter Reproduktionen 
von hervorragenden Marinen. 


*) Preis elegant gebunden 1000 Mark. 


Die heutige Ausgabe enthält folgende Beilagen: 

1. Frankfurter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Preßluft- 
Werkzeuge” usw.; 

2. C. W. Julius Blancke & Co. G. m. b. H., Merse- 
burg, betr. „Blanckes Doppel-Injektor"; 

3.. Defries - Werke G. m. b. H., Abt. Eulenberg, 
Moenting € Co. m. b. H., Düsseldorf und Schie- 
busch-Manfort b. Köln, betr. Fallhammer „Eumuco''; 

4. Deutsche Werke A. G. Werft Kiel, Kiel, betr. 
„Schiffs-Dieselmotoren‘; 

5. Eisenbau Schiege A.-G., Leipzig-Paunsdorf, betr. 
„Eisenbauten"; ` 

6. Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen, betr. 
„Federn für alle Zwecke“, 

worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 


INHALT: 


Zur 24. Hauptversammlung der Schifibautech- 
nischen Gesellschaft . . . . . . . . . . 91 
Betrachtungen über Widerstand und Antrieb von 


Schiffen. Von Geheimrat Rudloff. . . . 9 
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Von Dr.-Ing. Julius Eggers, Hamburg . . 9 
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Dipl.-Ing. W. Strelow. . . . . . . . . 101 
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Bezugspreise: Für das Inland vierteljährlich 400,— 


Nr. 9 | 


An unsere Leser! 


Mark. Einzelheite 50,— 


Berlin, 29. November 1922 


Mark. Sonderhefte 150,—. Für das Ausland besondere Preise. 


XXIV. Jahrgang 


Gegenüber vielfachen Irrtümern legen wir Wert auf die Feststellung, daß die von der gesamten deutschen Ausfuhr 
erhobene Abgabe für die Presse nur der Tagespresse zugute kommt, während die Fachpresse dieser 


— wenn auch geringen — Vergünstigung zur Verbilligung 


nicht.teilhaftig wurde. 


ihres Druckpapierbezuges 


Der Verband der Fachpresse Deutschlands hat folgende Kundgebung erlassen: 


„Der Verband der Fachpresse stellt fest, daß die Bezugs- und Inseratenpreise der deutschen 
Fachzeitschriften den heutigen Herstellungskosten in keiner Weise genügen. ‚Während 
Papier-"und Druckpreise um das Mehrhundertfache gestiegen sind, bleiben die Preise der 
Fachblätter hinter dieser Steigerung weit zurück. Will die deutsche Fachpresse ihre Lebens- 
fähigkeit erhalten, so muß sie gegenüber den rapiden Kostensteigerungen der letzten Zeit 
ihre} Bezugs- und Inseratenpreise sofort um das Mehrfache erhöhen. Der Verband der 
Fachpresse Deutschlands richtet deshalb an die deutsche Industrie- und Handelswelt das 
Ersuchen, alle Maßnahmen der Fachzeitschriften, dieses Ziel zu erreichen, günstig aufzu- 


nehmen, und die geforderten höheren Preise zu bewilligen. 


Die Fachpresse ist ein un- 


entbehrliches Glied des Wirtschaftslebens, dessen Gesunderhaltung eine nationale Pflicht ist.“ 


Der Vorstand des Verbandes der Fachpresse Deutschlands 


H. Worms, Handelsrichter 


Vorsitzender 


Dr. R. Pape 
Syndikus 


Der elektrische Antrieb der idas auf Handelsschiffen 


Von Dipl.-Ing. J. Bahl. 


IL Die elektrischen Eigenschaften des Steuermotors. 


Für die richtige Auswahl des Motors und der 
Schaltung einer Steueranlage sind die Betriebsver- 
hältnisse maßgebend. 

Die bekannten Formeln für das Rudermoment 
lassen sich alle auf die Form bringen: 


M =f (a) F V? x 


wobei M — Rudermoment in mkg 
a = Ruderwinkel 
F = Ruderfláche in qm 
V = Schiffsgeschwindigkeit in Knoten 
x = Schwerpunktsabstand der Ruderfläche 


von der Drehachse in m.. 


(Fortsetzung) 
Nach Middendorf*) ist für Schraubendampfer 
f (2) = 11°1,44 sin? a 
nach Weißbach 
f (a) = 34,5 sin « (1 — cos a). 
Joéssel gibt für eine rechteckige Fläche an M = ` 


5,293 sin a b F V?; hieraus ergibt sich, da für das 
Rechteck b = 2 x: 


f (a) = 10,6 sin a. 
Die Werte von f (2) sind in Abb. 5 dargestellt, 


wáhrend Abbildung 6 eine mit aufzeichnendem 
Strommesser aufgenommene und auf Drehmoment 


‘) Johow, Handb. d. Schiffbaus, 4. Aufl., S. 398. 
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und Ruderwinkel umgerechnete Momentenlinie einer 
elektrischen Steuermaschine zeigt. 

Es ergibt sich hieraus, daß mit genügender An- 
näherung mit einem geradlinigen Verlauf des Ruder- 


Auderwinkel ar 
Abb. 5. Abhängigkeit des Rudermomentes vom 
Ruderwink 


el nach verschiedenen Formeln 
momentes gerechnet werden kann, so daß der in 
Abb. 7 Linie I dargestellte Verlauf des Dreh- 
momentes am Motor zugrunde gelegt werden kann, 
wobei für die Bewegung von Hart nach Mittschiffs 
ein der Abb. 6 entsprechender Betrag für den Leer- 
laufswiderstand eingesetzt ist. 


Wird nun ein NebenschluBmotor zur Be- 
wegung des Ruders verwendet, dessen Drehzahl 
sich mit dem stark wechselnden Drehmoment ver- 
hältnismäßig wenig ändert, so erreicht die aufge- 
nommene Leistung bei der als Beispiel betrachte- 
ten Steuermaschine eines Frachtschiffes von etwa 
7500 t Ladefähigkeit in der Hartlage den ziemlich 
hohen Betrag von 22 kW. 


Wird dagegen ein Motor mit Hauptstrom- 
charakteristik, dessen Verhalten Abb. 8 dar- 
stellt, verwendet, so ist die in der Hartlage be- 
nötigte Leistung erheblich geringer und die Strom- 
aufnahme der Steueranlage im Betriebe gleich- 


A 
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Abb. 6. Drehmomentkurve nach Messung an einer 
elektrischen Steuermaschine 


Lä 


o 


4 


mäßiger, wie Abb. 9 zeigt. Dies kann unter Um- 
ständen für die Wirtschaftlichkeit des Betriebes von 
Wichtigkeit werden, weil der Kraftstelle gewöhnlich 
nur die geringen Leistungen entnommen 


Nr. 9 


werden, welche zur Bewegung des Ruders um die 
Mittschiffslage beim Kurssteuern erforderlich sind, 
aber jederzeit die hohen Leistungen für Hartlegen 
des Ruders verfügbar sein müssen. Wenn also 
die Grundbelastung der ‚Kraftstelle durch andere 
dauernde Verbraucher nur gering ist, wird sie ge- 
wöhnlich nur schlecht ausgenutzt sein und daher un- 
wirtschaftlich arbeiten. 


Abb. 10 zeigt den Dampf- bzw. Oelverbrauch 
der in Betracht kommenden  Kraftmaschinen ab- 
hängig von der Belastung. Setzt man die Grenze 
der Wirtschaftlichkeit bei 25 % Mehrverbrauch an 
Kraftmittel und die kurzzeitige Ueberlastbarkeit 
der Dampfdynamo zu 40 %, die der Oeldynamo zu 
20%, so ergibt sich bei letzterer ein wirtschaft- 
licher Arbeitsbereich von 75% der Nennleistung, 
innerhalb dessen die nur selten auftretende größte 
Leistung der Rudermaschine liegen muß, während 
bei der Dampfdynamo dieser Bereich gleich 115 % 
der Nennleistung ist. Der Verbundmotor von 
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Abb. 7. Arbeitslinien eines Nebenschlußmotors beim Legen 
des Ruders von Hart zu Hart 


Abb. 9 würde also bei Dampfzentrale eine Ma- 
schine von 15 kW Nennleistung, 22 kW 
Höchstleistung und 4 kW konstanter Grundbelastung 
verlangen, bei Oelbetrieb müßte eine Maschine von 
24 kW Nennleistung vorgesehen werden, die, um 
noch wirtschaftlich zu arbeiten, mit 11 kW dauernd 
belastet sein müßte. Bei Verwendung eines Neben- 
schlußmotors für die Steuermaschine wären Strom- 
erzeuger von 19 und 29,3 kW erforderlich. Aus 
diesem Grunde wird man dem Motor mit Haupt- 
stromcharakteristik zum Antrieb der Steuermaschine 
den Vorzug geben. Auf einem Motorschift, wie es 
der Betrachtung zugrunde gelegt wurde, dürfte so- 
wohl die konstante Grundbelastung als auch die er- 
forderliche Höchstleistung der Maschinen stets vor- 
handen sein. Auf Dampfschiffen jedoch, besonders 
solchen mit Kolbendampfmaschinen, wäre eine wei- 
tere Herabsetzung der Spitzenleistung der Steuer- 
maschine erwünscht. 


Dies kann dadurch geschehen, daß das Motor- 
feld bei wachsenden Drehmomenten noch weiter 
verstärkt wird, als es durch die Hauptstrom- 
wicklung allein möglich ist, nämlich durch 


Nebenschlußregelung abhängig 
vom Ruderweg oder von der Strom- 
stárkes), 

Abb. 11 zeigt die Arbeitslinien eines 
im Verháltnis 1:2 regelbaren Neben- 
schluBmotors beim Legen des Ruders 
von Hart zu Hart, der zwischen halbem 
und vollem Drehmoment auf gleich- 
bleibende Leistungsaufnahme geregelt 
wird. Die größte Leistungsaufnahme ~ 
(Kurve II) beträgt jetzt nur noch * 
135 kW, ist aber von 175° — 42° * 
Ruderwinkel gleichbleibend. Der starke R 
Abfall der Drehzahl in der Hartlage , 
muß durch entsprechende Erhöhung der- `. 
selben auf dem übrigen Teil des Weges - 
ausgeglichen werden, um die vorge- 
schriebene Zeit von 30” für den ganzen 
Vorgang (Linie IV) einzuhalten. 

Wird ein Motor mit Nebenschlußregelung 1 : 4 
verwendet, so schwankt die aufgenommene Leistung 
nur noch zwischen 6 und 10 kW; die Spitzenleistung 
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Abb. 9. Arbeitslinien eines Steuermotors mit Hauptstrom- 
charakteristik beim Legen des Ruders von Hart zu Hart 


läßt sich also durch zweckmäßige Ausführung des 
Motors von 22 kW auf weniger als die Hälfte her- 
abdrücken. Allerdings erfordert die Nebenschluß- 


regelung eine Vergrößerung des Motors, der Mehr- 


3) Schiffbau 1908, IX. Jahrg. S. 866. 


Abb. 10. Energleverbrauch der Kraftmaschinen bei verschiedenen Belastungen 
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Abb. 8. Charakteristik eines Motors mit starker Hauptstromwicklung 


aufwand ist jedoch erheblich geringer als die Er- 
sparnisse, welche dadurch in der Kraftstelle gemacht 
werden können. 


Abb. 11 
Arbeitslinien eines Steuermotors mit Feldregulierung 1:2 


Ein anderer Weg, die für die Rudermaschine er- 
forderliche Leistung herabzusetzen, besteht in der 
Verbesserung des Wirkungsgrades. 
Das ausgelegte Ruder darf nicht vom Wasser zu- 
rückgedrückt werdən, auch wenn der Motorstrom 
ausgeschaltet ist. Man hat daher in Deutschland die 
elektrischen Rudermaschinen bisher 
fast alle mit selbstsperrendem Ge- 
triebe ausgerüstet, dessen Gesamt- 
wirkungsgrad etwa 45% beträgt. 
Die Sperrung kann jedoch auch 
durch eine Haltebremse erreicht 
werden, welche durch einen Elektro- 
magneten gelüftet wird, sobald der 
Motor Strom erhält. Wegen des 
häufigen Arbeitens müßten die Mas- 
sen, sowohl der Bremsscheibe als 
auch des Magnetkernes, möglichst 
gering gehalten und die Bremse statt 
durch Gewicht durch eine Feder 
angepreßt werden, Bedingungen, die 
sich leicht erfüllen lassen. (Abb. 2.) 
Dann kann das selbstsperrende 
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Getriebes mit y = 0,45 und des nicht selbstsperren- 
den mit a — 0,72 besonders gekennzeichnet sind. 
Die vier gezeichneten Linienzüge entsprechen den 
vier behandelten Motorarten. Auf der linken Seite 
der Abbildung läßt sich 
für jede Ordinate des 
Mittelfeldes als Abszisse 
die zugehörige Leistung 
einer Kraftstelle mit 
Oelmotoren, und zwar 
de Höchstleistung, die 


Schneckenvorgelege mit y, = 0,5 durch ein solches 
mit einem Wirkungsgrad von 85% und ein Räder- 
vorgelege, „ = 0,95, ersetzt werden, so daß der 
totale Wirkungsgrad 72 % beträgt. 
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Abb. 12. Erforderliche Leistung der Kraltstelle bei verschiedenen Ausführungen der Stesermaschine 
und geringsier Grundbelastung 


Die Ergebnigse dieser Untersuchung sind in 
Abb. 12 zusammengestellt. Der mittlere Teil zeigt 
die erforderlichen Höchstleistungen, welche die 
Steuermaschine der Kraftstelle entnimmt bei ver- 
schiedenen Wirkungsgraden des Getriebes, wobei 
die beiden betrachteten Fälle des selbstsperrenden 


Nennleistung und die für 
wirtschaftlichen Betrieb 
erforderliche festeGrund- 
belastung ablesen, wäh- 
rend die rechte Seite 
-. dieselben Angaben für 
ei, Dampfdynamos enthält. 


Ben en Ee zeigt sich, daß sich 


de Maschinenleistung 
von 29 bzw. 19 kW 
durch geeignete Ausbil- 


dung der Steuermaschine 
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nötigenfalls bis auf 8,3 
bzw. 55 kW herab- 
drücken läßt, trotz 


gleichem Drehmoment am Ruderschaft und gleicher 
Zeit für die Bewegung. 

Rücksicht auf unwirtschaftlichen Betrieb oder zu 
starke Vergrößerung der Kraftstelle können also 
nicht von dem Einbau einer elektrischen Steuer- 
anlage abhalten. (Fortsetzung folgt.) 
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Oélieuerungsanlagen für den Schitiskesselbetrieb _ 


Von Dr.-Ing. Julius Eggers, Hamburg. 


Zu Punkt 6. Apparategruppe. 


Die ganze Apparategruppe (s. Abb. 5) kann 
entweder an der der Kessel-Feuerung gegenüber- 
liegenden Schottwand angeordñet werden, so daß 
man sie eventuell durch ein gut schließendes Staub- 
. schött vom übrigen Kesselraum leicht trennen kann, 
falls mit Kohlefeuerung gearbeitet werden soll. Die 
Apparategruppe wird auf diese Weise vor Beschä- 
digung durch das Feuergeschirr und vor zu starker 
Verschmutzung durch den Kohlenstaub wirksam 
geschützt. 

Je nach den Bordverhältnissen läßt sich die 
Apparategruppe aber auch in einer offenen Nische 
anordnen, die sowohl an der Schottwand, als auch 
an den Seitenwänden des Kesselraumes liegen kann, 
oder auch die Apparategruppe wird in der Mitte des 
Kesselraumes um eine Stütze herum angeordnet. 
Jedenfalls läßt sich die Lage der einzelnen Appa- 
rate zueinander immer so genau fixieren, daß die- 
selben in der Werkstatt komplett zusammengebaut 
werden können, so daß für den Einbau an Bord 
nur eine sehr einfache Montage übrig bleibt. 


(Schluß) 
Zu Punkt 7. Oelfilter, 


Zur Aufrechthaltung einer guten Zerstäubung 
und Verbrennung ist es erforderlich, den Brennstoff 
vor seiner Verwendung von unverbrennbaren Be- 
standteilen sorgfältig zu reinigen. Zu diesem Zweck 
sind Saugfilter, Druckfilter und häufig auch noch 
Filter kurz vor den Brennstoffdüsen angeordnet. Die 
Saug- und Druckfilter müssen doppelt vorhanden 
sein, damit sie bei eintretender Verschmutzung 
wechselweise gereinigt werden können, ohne daß 
der Feuerungsbetrieb dadurch gestört wird. Bei 
forcierten Leistungen können die Filter natürlich 
auch parallel geschaltet werden. Die Konstruktion 
der Saug- und Druckfilter (s. Abb. 6 und 6a) er- 
möglicht eine große Filterleistung auf kleinstem 
Raume unterzubringen, was für beengte Bordver- 
hältnisse von Bedeutung ist. In einem verhältnis- 
mäßig langen Filtergehäuse mit geringem Durch- 
messer sind zwei zylindrische Filterflächen unter- 
gebracht. Die Maschenweite ist in der Richtung 
des Durchganges des zu reinigenden Oeles abge- 
stuft. Die Durchgangsquerschnitte (Maschenweite) 
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sind so zueinander abgestimmt, daß beide Siebe an- 
genähert gleiche Zeit aushalten, bevor sie infolge 
größerer Verstopfung ausgewechselt oder gereinigt 
werden müssen. Die Filterflächen sind zur Er- 
zielung eines möglichst großen Durchganges aus 


= Gase gefertigt, sie werden durch ein System von 


b 
i 


' 


Rippen entsprechend versteift. Die einzelnen Fil- 
terpatronen sind an ihren Enden so mit Flanschen 
bzw. Böden versehen, daß ihre Lage zueinander ge- 
sichert ist und sie sich bequem ein- und ausbringen 
lassen. 


Um das Oel kurz vor seinen Eintritt in die 
Brennstoffdüse nochmals 
unterziehen, hat man hin und wieder noch einen 
Düsenrohrfilter vorgesehen, der meistens an der zu- 
gänglichen Stelle am 
Eingang zum Düsenrohr 
angeordnet war. Da 
man beim Versagen 
der Zerstäubung selten 
mit Bestimmtheit vor- 
aussagen kann, ob der 
Grund der Störung an 
der Verstopfung des 
Zerstáubers oder des 
Nachfilters liegt, ist es 
nötig, beide Einrich- 
tungen getrennt aus- 
zubauen und nachzu- . 
sehen. Der am Anfang 
des Düsenrohres ange- 
ordnete Filter arbeitet 
nur unter der normalen 
Vorwärmetemperatur, 
bei der schwerer 'lös- 
liche und unlösliche 
Bestandteile des Oeles 
zunächst gebunden blei- 
ben, bei weiterer Er- 
wärmung.aber teilweise 
gelöst, teilweise aus- 
geschieden werden. Der Düsenfilter (s. Abb. 2) ist 
kurz vor der Zerstäuberdüse angeordnet, er ist 
ferner’ so untergebracht, daß er durch Abnehmen 
der Befestigungsmutter für Düsenscheibe und Düse 
sofort mit freigelegt wird. 


Die Beseitigung evtl. Störungen ist also wesent- 
lich erleichtert. > 


Durch die Anordnung des Filters in der be- 
schriebenen Weise in unmittelbarer Náhe der Zer- 
stáubervorrichtung, an der heiBesten Stelle des 
Dúsenrohres, wird das in den Filter eintretende Oel 
vor seinem Durchgang durch das Sieb infolge der 
aus dem Verbrennungsraum zurückstrahlenden 
Wärme so stark über die normale Oelvorwárme- 
Temperatur hinaus erhitzt, daß auch nicht lösliche 
Oelbestandteile oder Verunreinigungen ausgeschie- 
den und vom Filter zurückgehalten werden, wo- 
durch eine frühzeitige Verstopfung der sehr kleinen 
Oeldurchgangsöffnungen - in der Zerstáuberplatte 
vermieden und eine gute Vernebelung des Brenn- 
stoffes gewährleistet wird. 


einer Nachsiebung zu- 
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Zu Punkt 8. Dehnungsmöglichkeit der Rohrleitung 
i und Apparate. 


Bei langgestreckten Apparaten, welche durch 
hindurchgeführte Gase oder Flüssigkeiten erwärmt, 
werden, ist schon bei der Befestigung an der Bord- 
wand oder an einem Fundament darauf zu achten, 
daß die Eigengewichte an der passendsten Stelle 
abgefangen werden, und daß die Apparate, von die- 


- ser Befestigung aus, sich möglichst frei ausdehnen 


D 
4 


können. Hierauf ist bei der vorliegenden Kon- 


struktion (s. Abb. 5) besonders Rücksicht genom- 
men, so daß dadurch eine weitere Betriebssicher- 
heit erreicht wird. Die Umschaltventile bei Filtern 
und Vorwärmern sind an der Befestigungsstelle bzw. 
an der Gewichtsauffangestelle angeordnet und mit 
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Abb. 5. Apparategruppe 


ihren Vorwärmern und Filtern kurz und fest ver- 
bunden, während die Längsdehnung möglichst un- 
gehindert erfolgen kann. 


Oelwärmer. 
Von besonderer Wichtigkeit ist die hohe Oel- 


vorwärmung zur Vorbereitung der Zerstäubung, 
Vergasung und Verbrennung, ferner die Möglichkeit 
der freien Ausdehnung bei den Oelvorwärmern. Das 
Dichthalten der Vorwärmerrohre in den Rohrplatten 
ist eine unerläßliche Bedingung, weil möglichst 
kein Wasser in das Oel eindringen soll und weil 
zum Vermeiden unliebsamer Kesselhavarien unter 
keinen Umständen Oel in den Dampf gelangen dart, 
Der Oelvorwärmer (s. Abb. 7) trägt diesen Bedin- 
gungen besonders Rechnung. Die Vorwärmerrohre 
sind in der unteren Vorwärmerplatte fest einge- 
walzt oder eingedornt, das gleiche trifft auf die 
obere Rohrplatte zu, nur ist die letztere im Mantel 
des Vorwärmers verschiebbar angeordnet, um die 
freie Ausdehnung sicherzustellen, Die einzelnen 


29 


Rohre sind im oberer 
Drittel der Röhrenlänge 
seitlich ausgebogen, so 
daß sich verschieden groBe- 
Dehnungen in den einzel- 
nen Vorwärmerrohr-Grup- 
pen ausgleichen können, 
ohne daß die Dichtungs- 
stellen in den Rohrplatten 
stark beansprucht werden 
und leiden. Die nur teil- 
weise gekrümmten Rohre 
festatten auch den Ein- 
bau von Lamellen oder 
Spiralen in dem längeren 
geraden Teil der Heiz- 
rohre, zur Verbesserung 
des Wärmeüberganges und 
damit des Wirkungs- 
grades. 

Auf den Zusammenbau 
und die Konstruktion der 
Oeldruckpumpe (Abb. 8) 
wird besonders hinge- ` 
wiesen. 


y Zu Punkt 9. Rohrleitung. 
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2 Bei einer Schiffskesselanlage ist darauf zu ach- 

- ten, daß die zum Betrieb der Kessel erforderlichen 
Rohrleitungen so angeordnet werden, daß eine denk- 
bar große Betriebssicherheit vorhanden ist. Rohr- 
leitungen und Absperrvorrichtungen müssen so ein- 
gerichtet sein, daß bei einer eventuellen Havarie 
einer Pumpe, eines Apparates oder eines Kessels die 
übrigen nicht havarierten Teile der Anlage betriebs- 
brauchbar bleiben. Diese Erfordernisse gelten auch 
in hohem Maße für die Oelfeuerungsanlage. Dabei 
ist es nötig, die Rohrleitungen so einfach wie mög- 
lich zu gestalten, einesteils um Kosten zu sparen 
und andernteils um die Uebersichtlichkeit der Ge- 
samtanordnung denkbar einfach zu erhalten. 


Die van Treecksche Rohrführung ist aus der 
Abb. 1 ersichtlich. Eine Umführungsleitung für das 
Drucköl verbindet den Austritt des Drucköles aus 
der Pumpen- und Apparategruppe mit der Eintritts- ; 
stelle der Druckölringleitung an derselben Gruppe. 


Hierdurch wird erreicht, daß das Drucköl, falls 
ein Strang der Druckölleitung, z. B. der nach dem | 
linken Kessel führende, infolge Beschädigung aus- 
fällt, durch die während der Anheizperiode als 
Rückleitung dienende Leitung den Kesseln zuge- 
führt werden kann. Zwischen den einzelnen Kes- 
seln sind in der Druckölleitung gegebenenfalls 
selbsttätig arbeitende Ventile angeordnet, durch 
welche die Bruchstelle örtlich begrenzt werden 
kann, so daß auf diese Weise bei einer größeren 
Kesselanlage höchstens nur ein Kessel außer Be- 
trieb gesetzt wird. y 

Eine weitere Einrichtung zur Sicherung des 
Betriebes besteht darin, die Druckólleitung mit der 
Dampfdurchblaseleitung derart zu verbinden, daß 
die Dampfdurchblaseleitung als Reservedrucköl- 
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Abb. 8. Oelpumpe 
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Oelwärmer 
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leitung benutzt werden kann, falls die Drucköllei- 
tung an irgendeiner Stelle unbrauchbar werden 
sollte. 

Zweckmäßig wird die Oeldruckleitung im Be- 
reiche der Dampfdurchblaseleitung mit dieser ge- 
meinsam gut isoliert, um den Wärmeabfall des Oeles 
vom Vorwármer bis zum Brennstoffdüsenrohr nach 
Möglichkeit zu verhüten. - 

Die vorgesehenen Druckwindkessel mit mög- 
lichst großem Inhalt sind praktisch mit einer Ein- 
richtung zu versehen, welche das Luftnachfüllen 
jederzeit ermöglichen, um die in kurzer Zeit absor- 
bierte Luft ersetzen zu können. Bei der vorliegen- 
den Anlage ist hierfür eine Handluftpumpe vorge- 
sehen. 

Der ee muß beim Betriebe dauernd 
kontrolliert werden, hierzu dienen Tagesverbrauchs- 
tanks oder Oelmeßtanks mit ihren entsprechenden 
Einrichtungen, die in den hier vorgeführten Zeich- 
nungen fortgelassen worden sind. 

Apparate zur ständigen Beobachtung der 
Rauchentwicklung, also zur Kontrolle der guten Ver- 
brennung, sind erwünscht, aber bei einer gut durch- 


konstruierten Oelfeuerungsanlage nicht unbedingt 


erforderlich. 


Zu Punkt 10. Wechselseitiger und paralleler 
Betrieb der Apparate. 


Durch die sinnreiche Verbindung der Filter und 
Vorwärmer vermittels geeigneter Ventilkasten ist 
bei der vorliegenden Oelfeuerungsanlage dafür ge- 
sorgt, daß ein sicherer, wechselseitiger oder auch 
paralleler Betrieb durch Einstellen der entsprechen- 
den nebeneinanderliegenden und daher leicht über- 
= sehbaren Ventile gewährleistet wird (s. Abb. 5). 

Luftsäcke in den Rohrleitungen sind überall 
vermieden, wie dies die Abb. 5 erkennen läßt. Auch 
die Länge der Verbindungsrohrleitungen zwischen 
den einzelnen Apparaten ist nach Möglichkeit. ein- 
geschränkt und die Anzahl der Dichtungsstellen 


äußerst reduziert worden. 
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Um zu verhindern, daß ein Ventil einer be- 
stimmten Ventilgruppe oder dgl. geöffnet werden 
kann, bevor ein anderes Ventil der Gruppe, das bis 
zum Zeitpunkt des Oeffnens des neuen Ventils in 
Tätigkeit war, geschlossen worden ist (z. B. beim 
An- und Abstellen von Brennstoffzellen, Tagestanks 
und dgl) sind zum Aufstecken eingerichtete 
Sicherheitskurbeln vorgesehen, die eine folgerich- 
tige Betätigung der betreffenden Ventile gewähr- 
leisten. Eine Reihe anderer praktischer Ausfüh- 
rungsdetails der vorliegenden Oelfeuerungsanlage 
lassen die Zeichnungen erkennen. 

Als besonders erwünscht will erscheinen, daß 
die Reeder und Erbauer der Schiffe trotz erhöhter 
Kosten bei jedem Neubau alle zur Aufnahme von 
Heizöl geeigneten Räume, insbesondere einen Teil 
des Doppelbodens, von vornherein öldicht her- 
stellen lassen, damit die Verwendung von Heizöl 
anstatt Kohle jederzeit möglich ist, wenn die Vér- 
hältnisse es erfordern oder erwünscht erscheinen 
lassen. Die erforderliche Oeldichtigkeit kann nach- 
träglich nur mit weit größeren Geld- und Zeitauf- 
wendungen erkauft werden. 


Schlußbetrachtung. 


Zusammenfassend ist festzustellen, daß die 
Thiessensche Oelfeuerungsanlage dem Verbren- 
nungsvorgang und seiner Vorbereitung, sowie den 
Betriebsverhältnissen weitgehend Rechnung trägt, 
den Wünschen der Praxis tunlichst entgegenkommt, 
daß die einzelnen Konstruktionen mit Sorgfalt und 
Sachkenntnis durchgebildet worden sind, so daß bei 
Verwendung dieser Anlage ein in jeder Beziehung 
ökonomischer und sicherer Betrieb, auch bei Ver- 
wendung von Brennstoffen verschiedener Herkunft 
und. Qualität, gewährleistet ist. 

Diese Eigenschaften, neben Verwendung aus- 
gesuchten Materials bei guter Arbeitsausführung, 
sind geeignet, die beschriebene Anlage den besten 
bis jetzt ausgeführten Oelfeuerungsanlagen eben- 
bürtig an die Seite zu stellen. 
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Schwere Längs-Aufschleppanlagen 


Von Ing. E. Krahnen. 


Im Gegensatz zu Quer Aufschleppanlagen, bei 
denen sich die durch den Schiffszug ausgeübten 
Horizontalkráfte auf eine größere Anzahl Winden 
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Abb. 1. 


verteilen, muß bei Lángs-Aufschlepps ein einzelnes 
Windwerk den gesamten Horizontalzug aufneh- 
men, und hat deswegen, selbst bei Einbau eines 


meist beträchtliche 
Einfache Trommelwindwerke sind 
Heute benutzt man ausnahmsweise Spill- 


mehrrolligen Flaschenzuges, 
Abmessungen. 
veraltet, 


Querschnitt durch eine Längs-Aufschleppanlage 


windwerke mit Speichertrommel zur Aufnahme 
des ablaufenden Trums. (Abb. 1 u. 2.) Der Antriebs- 
motor A treibt mittels Vorgelege die Trommeln B 
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und gleichzeitig mittels des Kettentriebes F, die 
Welle H, Rádervorgelege K und die Speicher- 
trommel C. In dem Antrieb der Speicheltrommel 
ist eine Gleitkuppelung eingebaut. 

Die Uebersetzung zum Antrieb der Speicher- 
trommel C ist so gewáhlt, daB das Seil zwischen 
Spilltrommel und Speichertrommel stets unter einer 
gewissen Spannung gehalten wird. Bei Abwärts- 
gang tritt die Gleitkupplung außer Tätigkeit, und 
das Seil wird durch die Spilltrommeln von der Spei- 
chertrommel abgezogen, wobei durch den Reibungs- 
widerstand und durch eine kleine Bremse das ab- 
laufende Seilende gespannt bleibt. 

Die Speichertrommel ist auf einem Wagen an- 
geordnet, der durch das von der Welle L angetrie- 
bene Kegelräderpaar und Ritzel M, das in die auf 
Flur verankerte Zahnstange N eingreift, in dem 
Maße, wie das Seil aufgewickelt wird, seitlich ver- 
schoben wird. 

Der durch die mehrfache Umschlingung des 
Seiles hervorgerufene hohe Achsendruck wird 
zweckmäßig durch eingebaute Entlastungsrollen auf- 
genommen, wobei die eine Trommelwelle verschieb- 
bar gelagert ist. Die Wirkungsweise der Ent- 
lastungsrollen ist aus dem vorstehenden Schema 
ersichtlich, worin A die Seiltrommeln und B die 
Führungsrillen für die Entlastungsrollen C darstel- 
len. (Abb. 3.) Von den Trommelwellen ist eine fest- 
gelagert, während die andere quer zur Längsachse 
verschiebbar ist, so daß die Entlastung stets ge- 
währt wird. 


Die Entwicklung 
des Flugzeugmutterschiflis in England 


Im Rahmen einer größeren Aufsatzreihe über „Die 
neue Kriegsmarine” wird in der englischen Zeitschrift 
„Ihe Marine Engineer and Naval Architect” — und 
zwar im Dezember- und Januarheft 1921-22 — die erste 
Entwicklung des Flugzeugschifís geschildert, der ja 
zur Zeit alle wichtigeren Marinen große Aufmerksam- 
keit widmen und die daher auch an dieser Stelle Inter- 
esse finden wird. Sie ist so schnell vor sich gegangen, 
daß sie in der Entwicklung der Kriegsschiffstypen wohl 
einzig dastehen dürfte. 


Das einzige Schiff, das vor dem Kriege als Flug- 
zeugschiff angesprochen werden konnte, ist das alte 
französische Depotschiff ,Foudre”, das 1912 bereits 
einen Umbau erfahren hat, der es befähigte, zwei oder 
drei Flugzeuge und einen Fesselballon aufzunehmen. 
Zur Unterbringung dieses Materials hatte es an Deck 
Zelte, aus denen heraus die Flugzeuge — ausschließlich 
Seeflugzeuge — mittels Krans zu Wasser gebracht wer- 
den konnten, um von der Oberfläche des Wassers aus 
dann den Flug zu beginnen. Frankreich hat damit, wie 
man zugeben muß, als erste Nation ein solches Schiff 
gebaut, ebenso wie es einstmals mit der „Gloire” das 
erste wirkliche Panzerschiff und damit die Vorstufe zum 
heutigen Linienschiffe geschaffen hatte. 


== Aus den Zeitschriften des Ausiandes = 


Ein doppelter Kettenzug E D dient zum Herab- 
ziehen des leeren Wagens bei schwach "geneigter 
Hellingbahn. 

Um einen sicheren Betrieb zu gewährleisten, 
sind Magnetbremsen und Fliehkraftregler eingebaut. 


Der in Abb. 4 und 5 dargestellt, von der 
Demag ausgeführte Längs-Aufschlepp für Wiltons 
Scheepswerf, Rotterdam, vermag ein 3000-t-Schiff 
bei einer Neigung der Helling von 1:7 in etwa 
2 Stunden hochzuschleppen. Die Geschwindiskeit 
des Wagens beträgt bei der Hóchstlast 1,5 m/min.; 
sie kann jedoch durch Einschalten eines zweiten 
Vorgeleges für kleinere Schiffe auf 3 m erhöht wer- 
den. Die Ablaßgeschwindigkeit wird durch einen 
Fliehkraftregler, der eine Bremse betätigt, selbst- 
tätig geregelt. Die von einem 200-PS-Motor ange- 
triebene Winde von 300 t Zugkraft ist als Spill- 
winde mit zwei Trommeln ausgebildet. Ein 5-PS- 


Hilfsmotor dient zum Antrieb der Speichertrommel. 


Bei einem für die Droogdock Maatschappij 
Tandjong, Priok Sumatra gebauten Schiffsaufzug 
(Abb. 6) von 150 t Tragkraft (Demag) dient ein 
neben dem Spillwindwerk angeordnetes zweites für 
Gliederkette eingerichtetes Windwerk zum Herab- 
ziehen des leeren Wagens. 

Zum Antrieb der Hauptwinde von 150 t Zug- 
kraft, sowie der Hilfswinde dient eine Dampf- 
maschine von 125 PS, 200 Umdr.min. 


Bei Doppelaufzügen genügt ein Antriebsmotor, 
der eine gemeinsame Welle antreibt. 


Mit Kriegsbeginn besaß England kein einziges Flug- 
zeugmutterschiff. Aber in dieser Beziehung ist es ge- 
rade so gegangen, wie bei den meisten anderen Kriegs- 
schiffstypen. England hat den Gedanken aufgegriffen, 
die Erfahrungen anderer Nationen abgewartet und dann, 
aus deren Fehlern lernend, seinerseits mit dem Bau be- 
gonnen, um nun, schneller als jene vorwärtskommend, 
die entsprechenden Konstruktionen der anderen weit zu 
überholen (eine gar nicht so üble Charakteristik eng- 
lischer Ingenieurkunst, nur vielleicht noch zu opti- 
mistisch im englischen Sinne. Die Schriftltg.) Wäh- 
rend sich Frankreich mit dem ,Foudre” und einem um- 
gebauten Handelsdampfer ,Campinas” bis 1918 zu- 
friedengab, zu welchem Zeitpunkte der 700 t große 
„Bapaume“ mit einem Flugdeck versehen wurde, ist 
England den Weg einer Aufsehen erregenden Entwick- 
lung gegangen, die schließlich zu Schiffen von 32 000 t 
führte mit geräumigen Decks, von denen aus Flugzeuge 
aufsteigen und auf denen sie landen können, ohne daß 
ihnen daraus Gefahren erwachsen. + 

Der erste Abflug von Bord eines Schiffes aus ist im 
November 1910 erfolgt, als der Flieger Eugen Ely mit 
einem Curtis-Doppeldecker von einer Plattform‘ aus auf- 
stieg, die auf Deck des Kleinen Kreuzers „Birmingham“ 
angebracht war. Im darauffolgenden Monate gelang 
demselben Flieger, der diesmal an der Küste gestartet 
war, eine Landung auf dem Deck des Kreuzers ,Penn- 
sylvania” (jetzt in „Pittsburgh” umgetauft). Diese bei- 
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den Flüge sind für alle Zeiten bemerkenswert und wer- 
fen einen Schatten der Entwicklung vorauf, die sich erst 
zehn Jahre später wirklich vollzogen hat. 

Die Flugdecks auf der , Africa”, der „Hibernia” 
und der „London” waren auf besonderen Gerüsten auf- 
gebaut und reichten von den vorderen Aufbauten bis 
zum Vorsteven. -Die Flugzeuge wurden mittels am Vor- 
mast befestigter Krane ausgeschwungen und so in Flug- 
stellung gebracht ein etwas gewagtes Manöver, weil 
der Spielraum zwischen Flugzeug und Schiffswand 
natürlich immer nur klein sein konnte. Ein Flugzeug hat 
sich denn auch tatsächlich die Flügel beschädigt, als 
es in das Innere der „London“ hineingeschoben werden 
sollte. 


Die im Juliund August 1913 durchgeführten Manöver 


von Flugzeugen beider Flotten gaben dem Luftfahrt- 
wesen einen mächtigen Ansporn; indessen infolge der 
Rückständigkeit, die im Flugzeugwesen wegen des 
Widerstrebens der englischen Regierung gegen die Auf- 
fassung bestand, das Flugzeug sei zu einer ernsten 
Rolle in der künftigen Seekriegsführung berufen, 
waren in England nur wenige Firmen finanziell stark 
genug, um Geld für Luftfahrtversuche aufwenden zu 
können. Hätte man damals die Entwicklung amtlich 
etwas unterstützt, so wäre sie sowohl in bezug auf den 
Flugzeug- als auch auf den Motorenbau viel schneller 
vor sich gegangen und England hätte sich beim Kriegs- 
ausbruche 1914 nicht in dieser Hinsicht in einer so un- 
günstigen Lage befunden, wie es tatsächlich der Fall 
gewesen ist. 


Die recht lästigen Plattformen der auf der London" 
gewählten Bauart waren nur Friedenskonstruktionen, 
die dem Kriegsbedürfnisse nicht gerecht wurden. Aber 
erst 1917 waren die Flugzeuge so weit entwickelt, daß 
sie nach kurzem Anlauf von nicht größerer Länge als 
der eines 12”- (30,5 cm-) Geschützes zum Fluge auf- 
steigen ‚konnten. Erst die Schaffung kleiner handlicher 
Apparate, die nach wenigen Metern schon in die Luft 
gelangen konnten, machte es allen Arten von Kriegs- 
schiffen, Schlachtschiffen wie Kleinen Kreuzern, mög- 
lich, sie zu Aufklärungszwecken mit sich zu führen. 
Das schwere und schwerfällige Seeflugzeug von 1914 
verlangte dagegen ganz andere Abflugbedingungen. Es 
brauchte einen langen Anlauf, um die nötige Flug- 
geschwindigkeit zu gewinnen, und hatte auch nicht ge- 
núgend Steigfähigkeit, um beim Aufklären vor dem 
Geschützfeuer des Gegners sicher zu sein, so daß es 
für die Zwecke der Flotte noch weit davon entfernt war, 
ein wirklich brauchbares Kriegswerkzeug zu sein. In- 
dessen lagen seine Entwicklungsmöglichkeiten doch 
klar genug vor Augen, und so machte man denn schon 
zu Anfang der Kriegszeit einen Anfang mit dem Umbau 
des alten Kreuzers ,Hermes” in das erste englische 


Seeflugzeug-Mutterschiff. 


Es besteht eine Photographie dieses Fahrzeuges, 
die aus der Luft aufgenommen ist und einen Flugzeug- 
schuppen vorn sowie das zur Aufnahme von Flugzeugen 
freigemachte Quarterdeck zeigt und Krane an beiden 
Masten darstellt. Sollten noch andere Abbildungen 
dieses Schiffes vorhanden sein, so sind sie doch nie- 
mals veröffentlicht worden, und da es 1914 infolge eines 
Torpedotreffers sank und kein Bericht über seine ge- 
nauere Konstruktion vorliegt, so kann es nur nebenbei 
erwähnt werden, um seine Rolle im Verlaufe einer folge- 
_ richtigen Entwicklung zu charakterisieren. 

Im September 1914 wurde der „Ark Royal” als 
Oeltankschiff bei der Blyth & Co.-Werft fertig, im De- 
zember desselben Jahres war er schon als Flugzeug- 
Depotschiff umgebaut. Da Kessel- und Maschinen- 
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anlage ganz im Achterschiffe lagen, so war dieses 
Fahrzeug besonders gut für seinen neuen Verwendungs- 
zweck geeignet, weil das lange, glatte Deck und der 
ununterbrochene Raum darunter einen sehr guten Auf- 
bewahrungsraum für die Flugzeuge und sehr brauch- 
bare Werkstätten abgaben. Natürlich war es nicht dazu 
geschaffen, die Hochseeflotte zu begleiten; das schloß 
seine Höchstgeschwindigkeit, die nur 11 kn betrug, von 
vornherein aus. Aber als Depot- und als Reparatur- 
basis hat es unschätzbare Dienste geleistet; es wurde im 
Mittelmeer stationiert, wo ein solches Flugzeugschiff 
unbedingt gebraucht wurde. 


Die Abmessungen des „Ark Royal" waren: Lánge 
über alles 366° (111,55 m), Breite 51” (15,54 m), mittlerer 
Tiefgang 18%’ (5,63 m), Deplacement (Großtonnage 
7450 ts (7570 t). Dem Antriebe dienten eine stehende 
Dreifach-Expansionsmaschine von 3000 PSi und Zylinder- 
kessel; der Oelvorrat betrug 500 t. Die Bewaffnung 
bestand aus vier Zwölfpfündern und zwei Maschinen- 
kanonen, die Besatzung aus 142 Offizieren und Mann- 
schaften. Zwei Dampfkrane wurden zum Einhieven und 
Wegfieren der Flugzeuge verwendet. Das Schiff nahm 
nur Seeflugzeuge an Bord; vom Schiffe selbst aus 
konnten Flüge nicht angetreten werden. „Ark Royal" 
gehört heute noch der Nachkriegsflotte an und ist in 
Rosyth stationiert. 


Die Anforderungen, die jetzt an die Luftfahrt im 
Zusammenarbeiten mit der Flotte gestellt werden müs- 
sen, wurden erst in neuerer Zeit erkannt. Für Erkun- 
dungs- und Angriffszwecke eröffnete ihre Verwendung. 
ganz neue Methoden für die Seekriegsführung, Me- 
thoden, die nur durch die Leistungsfähigkeit der be- 
nutzten Flugzeuge begrenzt werden. Anfangs war der 
Fortschritt gering; aber als die ersten richtigen Flug- 
zeugmutterschiffe in die Liste der Kriegsschiffe auf- 
genommen worden waren, ging es schnell vorwärts. 

Ein Anfang wurde mit dem alten Passagierdampfer 
der Cunard-Linie ,Campania” gemacht, der mit einem 
Abflugdeck und einem Flugzeugschuppen auf dem 
Oberdeck versehen wurde. - Der vordere Mast wurde 
abgenommen, Krane und Laufkatzen zur Anbordnahme 
von Flugzeugen wurden angebracht — und der einst- 
malige Atlantikrenner hatte seine Schönheit verloren. 

Nach verschiedenen Versuchen in Scapa wurde es. 
klar, daß die Tätigkeit derartiger Schiffe im Flotten- 
verbande die Möglichkeit des Abflugs auch unter un- 
günstigen Wetterverhältnissen zur Voraussetzung hatte. 
Die ,Campania” wurde deshalb bei Lairds Bros. einem 
nochmaligen Umbau unterzogen, um Abflüge vom Flug- 
deck selbst zu ermöglichen, da bei schwerer See solche 
vom Wasser aus undurchführbar waren. Bei dieser 
Gelegenheit wurden auch Einrichtungen vorgesehen, um 
— dem Wunsche des Flottenchefs Jellicoe entsprechend 
— auch einen Ballon an Bord nehmen zu können. 


Im Jahre 1916 ist das Schiff baulichen Veränderungen 
unterzogen worden. Das Flugdeck wurde höher gelegt und 
dadurch verlängert, daß man den vorderen Schornstein 
durch zwei nebeneinander liegende ersetzte; die Brücke 
wurde entfernt und an ihrer Stelle ein Flugzeugraum 
geschaffen, das hintere Bootsdeck weggenommen, um 
Platz für die Unterbringung des Ballons zu schaffen. 

Die ,Campania” wurde der Großen Flotte zugeteilt 
bis fast zum Kriegsende; am 11. November 1918 sank 
sie unglücklicherweise im Forth nach einem Zusammen- 
stoB mit der ,Glorious”. 

Außer der ,Campania” wurde im Jahre 1915 eine 
Anzahl von KäAnaldampfern übernommen, in Flugzeug- 
schiffe umgebaut und teils den Harwich-Streitkräften, 
teils auch der Verwendung im Mittelmeere zugeführt. 
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Man wählte diese Schiffe hauptsächlich wegen ihrer 
hohen Geschwindigkeit, ihres geringen Tiefgangs und 
ihrer kleinen Abmessungen; sie konnten durchweg 20 kn 
Geschwindigkeit entwickeln, gingen nur etwa 13’ 6” 
(3,61 m) tief -und verdrängten rund 2500 t. l 

Eine Abbildung der „Riviera” zeigt das Schiff in 


der ersten Verwendungszeit, als nur Leinwandzelte vorn 


auf Deck aufgebaut waren, um die Flugzeuge vor Wind: 


und Wetter zu schützen. Allmählich stellte sich aber 
heraus, daß die Kanaldampfer ihrem neuen Verwen- 
dungszwecke soviele Schwierigkeiten in den Weg stell- 
ten, wie sich der Konstrukteur nur immer wünschen 
konnte, und der Gedanke eines durchgreifenden Um- 
baues drängte sich förmlich auf, wenn man überhaupt 
einigermaßen. befriedigende Ergebnisse mit diesen 
Schiffen erzielen wollte. Die Leinwandzelte erwiesen 


sich als völlig unzureichend, und die Empress", 
«Engadine”, , Riviera”, ,Vindex” und ,Ben-my-Chree” 
erhielten daher große, hausartige Aufbauten, die 


wetterfest waren und sowohl Aufbewahrungs- wie 
Werkstatträume enthielten. Achtern wurden beider- 
seits Krane angebracht, und das Dach wurde zur Unter- 
bringung von Flößen, Maschinengewehren und Schein- 
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werfern ausgenutzt, so daß die Schiffe den Eindruck 
machten, als ob sie bei erster Gelegenheit kentern 
müßten. Das taten sie nun zwar nicht,‘ aber sie rollten 
zeitweilig in geradezu beängstigender Weise, so daß 
die Bedienung Jer Winden dann außerordentlich 
schwierig war. Gewöhnlich trugen sie nur zwei Flug- 
zeuge und waren mit vier Zwölfpfündern und ein oder 
zwei Flaks bewaffnet. 


"Vindex” war als einziges dieser Schiffe mit einem 
vorderen Flugdeck versehen. „Ben-my-Chree” wurde 
1917 im Mittelmeer durch türkisches Geschützfeuer ver- 
senkt, aber kürzlich wieder geborgen; die übrigen wur- 
den nach Kriegsende wieder in den früheren Zustand 
gebracht und tun jetzt wieder als Kanaldampfer ihren 
Dienst. 


Von der „Engadine” aus wurden zum ersten Male 
in einer Flottenaktion Erkundungsflüge ausgeführt, da 
nämlich ihr Seeflugzeug vor dem Skagerrak ausgesandt 
wurde, um die Stärke und Stellung der deutschen 
Flotte auszukundschaften. Da diese Aufgabe glänzend 
gelöst wurde, so ist das betreffende Flugzeug jetzt ein 
Ausstellungsgegenstand im ,Kriegsmuseum”. . La. 


Mittellungen aus Kriegsmarinen 
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Allgemeines 
Die Schönheit des Schiffes. Unter Bezugnahme auf 


das kürzlich in unserem Verlage erschienene Buch: 
„Schiffs-Aesthetik” (Christoph Voigt, Verlag Reinhold 
Strauß, Berlin) behandelt auch die Zeitschrift „The Naval 
and Military Record” diese Frage und stellt die Behaup- 
tung auf, daß es schwer sein würde, ein Kriegsschiff aus 
früheren Zeiten zu nennen, das der „Renown’ oder der 
„Hood” an Schönheit der Linien und in bezug auf gute 
Wahl der Proportionen gleichwertig sei. „Die Kunst, 
schöne Schiffe zu bauen, ist,” so heißt es weiter, „kein 
Monopol einer einzelnen Macht; alle Seemächte be- 
sitzen sie in mehr oder weniger hohem Maße. Nach 
allgemeiner Auffassung stehen die in Deutschland ge- 
bauten Ozeandampfer keinem anderen an Schönheit 
nach, und dieselben deutschen Werften haben auch 
manch prächtiges Kriegsschiff vom Stapel gelassen. So 
wird es denn tatsächlich schwer fallen, zu beurteilen, 
ob der englische Schlachtkreuzer „Tiger"” oder der 
deutsche ,Seydlitz” das schönste Schlachtschiff in neuerer 
Zeit war.” 

Die amerikanischen Kriegsschiffe leiden bei einem 
derartigen Vergleiche durch ihre unschönen Gittermasten, 
die das Profil jedes Schiffes verderben, mögen seine 
Linien auch noch so gefällig sein. Da die Amerikaner den 
Gittermast für den Kampfwert der Schiffe noch immer 
als notwendig ansehen, besteht aber wenig Aussicht, 
daß er aus rein ästhetischen Gründen beseitigt wird. 
Japan hat zur Verschónerung der Kriegsschiffsform viel 
getan, weil es das erste Land war, das den Rammsporn 
abschaffte und zum Klippersteven überging, der in etwas 
anderer Form später allgemein eingeführt wurde. Aber 
auch in Japan haben die Nützlichkeitsforderungen über 
die Kunst obgesiegt, denn die neuesten japanischen 
Schiffe haben eine Stevenform, die alles andere als an- 
ziehend wirkt. Die vier Schlachtkreuzer, deren Bau 
England vor der Washington-Konferenz plante, sind in 
ihren Einzelheiten nicht bekanntgegeben worden; nach 
allem, was man darüber hört, wiesen sie aber kcine be- 
sonderen Schönheitsmerkmale auf. Es bestcht anschei- 
nend die Tendenz, die Masten als solche überhaupt ver- 
schwinden zu lassen und sie durch cinen kompakten, 
soliden Bau von Brücken, Kammeın, Kontrolltürmen usw. 
zu ersetzen. Die Schornsteine werden der Zahl nach 
kleiner, der Dicke nach größer; dadurch bekommen sie 


ein gedrungenes Aussehen, und die Decksanordnung wird 
klarer und übersichtlicher. Selbst Kleine Kreuzer er- 
halten jetzt erstaunlich kräftige Aufbauten, deren Aus- 
sehen jedoch wie bei den Großkampfschiffen durch die 
gefállige Form des Vor- und Achterstevens gemildert 
wird, Vor noch gar nicht so langer Zeit behaupteten 
manche Leute, der Schornstein wirke bei jedem Schiffe 
unschön; aber diese Ansicht ist kürzlich dadurch wider- 
legt worden, daß das schornsteinlose Motorschiff als das 
häßlichste Schiff erkannt wurde, das auf dem Wasser 
schwimmt. Indessen sind die „Geschmäcker” recht ver- 
änderlich, und in 50 Jahren mögen die von der heutigen 
Generation geschaffenen Schiffe keine geringere Bewun- 
derung auslösen, als Ruskin sie für das alte Linienschiff 
längst vergangener Zeiten zum Ausdruck gebracht hat. 
(The Naval and Military Record, 18. Oktober 1922.) 


Internationale Seerechtskonierenz. Die fünfte inter- 
nationale Seerechtskonferenz wurde am 18. Oktober in 
Brüssel eröffnet. Zweiundzwanzig Länder sind vertreten, 
außerdem sind anwesend Vertreter des Völkerbundes 
und der Rhein-, Oder- und Elbe-Kommissionen. Zum 
Vorsitzenden wurde der belgische Kolonialminister, 
M. Franck, gewählt; die praktische Arbeit wird in be- 
sonderen Ausschüssen geleistet werden. (Temps, 19. Ok- 


tober 1922.) 
Deutschland 


Große Kreuzer. Nach einer Meldung aus Hamburg 
ist der Große Kreuzer ,Mackensen”, eines der größten 
und schönsten Schiffe der früheren deutschen Kriegs- 
flotte, Mitte November in Hamburg eingetroffen, um auf 
einer dortigen Werft abgewrackt zu werden. (Der Tag, 
10. November 1922.) 

England 

Verhältnis zu Frankreich. In den letzten Wochen, 
schreibt Times vom 25. Oktober 1922 im Leitauísatz, hat 
das Land wiederum am Rande des Krieges gestanden. 
Wie nahe die Gefahr gewesen ist, haben erst wenige 


begriffen. Im Augenblick ist sie gebannt. aber sie ist 
noch da. Die erste Aufgabe der neuen Regierung wird es 
scin, der Konferenz über den Nahen Osten zum Erfolge 


zu verhelfen, trotz der schr ernsten Schwierigkeiten. 
Das ganze Gerüst unserer internationalen Beziehungen 
ist gegenwärtig ins Schwanken geraten. Der Koalitions- 
regierung ist es gelungen, die bisherigen Freundschaften 
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abzukühlen und dabei nicht einmal unsere bisherigen 
oder jetzigen Feinde zu versöhnen. Sie hat uns fast in 
einen Zustand unfreiwilliger Vereinsamung versetzt. 
Daraus müssen wir uns befreien. Die erste Grund- 
bedingung dafür ist die Wiederherstellung einer auf- 
EE und herzlichen Verständigung mit Frankreich. 
Die Konferenz für den Nahen Osten wird der Priifsteín 
sein. Frankreich und England müssen dahin gehen, 
wieder fest geeinigt, ohne gegenseitigen Argwohn und 
ohne Mißtrauen. (Times, 25. Oktober 1922.) 


Personalwechsel Oberst Amery, der bisher als par- 
lamentarischer Sekretär im Kabinett Lloyd Georges tätig 
war, ist zum ersten Lord der Admiralität ausersehen. 
(Moniteur de la Flotte, 4. November 1922.) 


Die Schlachtschiffauiträge.. Die Aufträge auf die 
beiden, durch den Washington-Vertrag England zuge- 
standenen neuen Schlachtschiffe werden wahrscheinlich 
denjenigen Firmen zufallen, die seinerzeit durch Rück- 
gängigmachen der Schlachtkreuzer-Bestellungen beson- 
ders schwer geschädigt worden sind. John Brown & Co., 
Clydebank, wird voraussichtlich Schiffskórper und 
Maschinenanlage des einen, Swan, Hunter & Wigham 
Richardson den Schiffskörper, Parsons Steam Turbine 
Co. die Maschinenanlage des anderen Neubaues in Auf- 
trag erhalten. Auf die Armierung machen sich sowohl 
das Woolwich Arsenal, Elswick, als auch Sheffield 
Hoffnungen. 


Im allgemeinen entfallen 70% der 
eines modernen Kriegsschiffes auf Löhne. Da die Ad- 
miralität die Kosten auf Grund der Juli-Preise zu 
6500000 £ je Schiff — einschließlich allen Zubehórs an 
Bord und Land sogar zu etwa 8000000 £ angegeben hat, 
so wird die Arbeiterschaft daran mit rund 11000 000 £ 
beteiligt sein. 8000000 £ für ein Schiff von 35 000 
Tonnen Verdrängung erscheint recht hoch, wenn man be- 
denkt, daß der um rund 6000 t größere ,Hood” nur 
6025000 £ gekostet hat, d. h. 145 £ je t. (The Naval 
and Military Record, 1. November 1922.) 


Englische Kolonialstaaten 


Stützpunkte. Der Cape Times zufolge hat die süd- 
afrikanische Regierung mit Einverständnis der Reichs- 
regierung beschlossen, die Sordwana-Bucht (an der Küste 


von Zululand) zum Unterseebootsstützpunkt auszubauen. 
(Times, 5. Oktober 1922.) 


Frankreich 


Marinehaushalt. Der Marinehaushaltsvoranschlag für 
1923 ist nach dem Berichte des Marine-Berichterstatters 
M. Chappedelaine im Finanzausschuß von 1125 Mill. Fr. 
auf 1043 Mill Fr. herabgesetzt worden. Das bedeutet 
gegenüber der Regierungsforderung eine Ersparnis von 
82 Mill. Fr. Es sind abgesetzt worden bei den Forderun- 
gen für Schiffsneubauten 46 Mill. Fr., weil das gegen- 
wärtige Baustadium eine solche Minderausgabe gegen- 
über der Regierungsforderung erwarten läßt, und bei den 
Indiensthaltungskosten 36 Mill. Fr. Bei Abrechnung von 
22 Mill. Fr., die zur Deckung von außerordentlichen 
Ausgaben infolge des Krieges vorgesehen sind, belaufen 
sich hiernach die tatsächlich im Jahre 1923 für die fran- 
zösische Marine aufzuwendenden Kosten auf 1020 Mill. Fr., 
welcher Betrag nahezu dem im Jahre 1920 aufgewendeten 
mit 1007 Mill. Fr. gleichkommt. Hierbei ist zu berück- 
sichtigen, daß im Voranschlag für 1923 290 Mill. Fr. für 
Schiffsneubauten und 60 Mill. Fr. für das Luftfahrwesen 
enthalten sind, während der Haushalt für 1920 keinerlei 
Mittel für Schiffsneubauten und nur 30 Mill. Fr. für das 
Luftfahrwesen enthielt. Außerdem enthält der Voran- 
schlag für 1923 eine Ausgabe von 3 Mill. Fr. für Ein- 
richtung einer neuen modernen Marineschule und 
3.7 Mill. Fr. für die ersten starken Diesel-Motoren. Es 
ist somit der Schluß berechtigt, daß gegenüber 1920 eine 
Verminderung der laufenden Ausgaben um etwa 300 Mill. 
Frank erfolgt ist. (L'Information, 25. Oktober 1922. 
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Abrüstungsvertrag. In einem Leitaufsatze dringt 
Army and Navy Journal darauf, daß Frankreich sich bald 
entscheiden möge, ob es das Washingtoner Marineab- 
kommen ratifizieren wolle oder nicht. Die Verzögerung 
des Inkrafttretens koste England nichts und Japan sehr - 
wenig. Dagegen erwüchsen den Vereinigten Staaten, 
die durch die Bereitwilligkeit, eine große Zahl bereits 
begonnener Schlachtschiffneubauten aufzugeben, fast 
allein das ganze Opfer der Abrüstung trügen, durch das 
weitere Aufstapelliegen dieser Neubauten Kosten in 
Höhe von nahezu einer Million Dollar im Monat. Die 
Entwicklung der Krisis im Nahen Osten habe zu einer 
Verschärfung . des Gegensatzes zwischen Frankreich 
und England geführt, dies lasse eine Verwerfung des 
Abkommens durch Frankreich als möglich erscheinen, 
eines Abkommens, das Frankreich zu einer Seemacht 
dritten Ranges herabgedrückt, Englands frühere Vor- 
herrschaft dagegen wiederhergestellt habe. Frankreich 
möchte sich anscheinend im künftigen Verlauf der poli- 
tischen Rivalität mit England der Drohung mit einem 
Wiederaufbau der französischen Flotte in großem Um- 
tange bedienen können. Auf diese Weise könnte Frank- 
reich den Triumph der englischen Diplomatie in Was- 
hington wettmachen, die durch Ausschaltung Amerikas 
als Nebenbuhler zur See Englands Flotte für alle ihm 
passenden Zwecke in Europa freigemacht habe. Es sei 
aber weder gerecht noch höflich, den Vereinigten Staaten 
durch unnötige Verzögerung der Entscheidung die Tra- 
gung so hoher Kosten aufzuzwingen, besonders noch, 
wenn man in die Vereinigten Staaten dringe, gewaltige 
Kriegsschulden zu streichen, an denen Frankreich zu 
einem großen Anteil beteiligt sei. (Army and Navy 
Journal, 14. Oktober. 1922.) 


Ersatz des Linienschifis , France". Der Oberste 
Marinerat hat entschieden, daß das verloren gegangene 
Linienschiff „France” nicht durch einen Linienschiffs- 
neubau ersetzt werden soll. Im Marineministerium wird 
z. Zt. die Frage geprüft, ob als Ersatz Schiffe kleinen 


Typs gebaut werden sollen. (Temps, 21. Oktober 1922.) 


Die Oeltrage. Im Naval and Military Record führt 
der Pariser Mitarbeiter Gautreau Klage darüber, daß es 
Frankreich im Gegensatz zu England nicht gelungen sei, 
trotz mehrfach gebotener Gelegenheiten, Oelfelder zu 
erwerben. Frankreich hänge heute in seiner Oelzufuhr 
ganz von anderen ab. Alle Versuche, im Mutterlande 
oder den Kolonien Oellager zu entdecken, wären bisher 
fehlgeschlagen. Die Gefahr dieses Zustandes sei in 
Frankreich erkannt worden, und seit zwei Jahren seien 
französische Gelehrte bemüht, ein „carburant national” 
als Ersatz für Petroleum zu finden. Die soeben in Paris 
eröffnete internationale Ausstellung flüssiger Brennstoffe 
zeige, daß man dem Ziele nahe sei. Professor M. Mailhe, 
der ein „carburant national”, einen Ersatzstoff mit Al- 
koholbasis, gefunden habe, soll auch noch einen weiteren 
Ersatzstoff für Petroleum in einem Destillat aus Pflanzen- 
und tierischen Oelen entdeckt haben. (Naval and Mili- 
tary Record, 11. Oktober 1922.) 


Flugboote. Im Naval and Military Record macht der 
Pariser Mitarbeiter Gautreau Angaben über ein von dem 
Flugzeugkonstrukteur Besson konstruiertes Flugboot, das 
Gautreau als das erste französische seefahrende Flugzeug 
bezeichnet. Es ist ein Vierdecker oder, richtiger gesagt, 
ein doppelter Zweidecker von außerordentlich starker 
Bauart, 10 t schwer, mit einer Spannweite von 29 m. 
Der aus 24 wasserdichten Abteilungen bestehende Boots- 
körper ist überaus secfest; das Flugboot bietet aber 
dadurch, daß der von dem Bootskörper getrennte Flug- 
zeugrumpf (fuselage) mehr als 7 m über die Wasserfläche 
hinausragt, ein gutes Schußziel. Das Flugboot ist im- 
stande, in 7 Stunden mit einer mittleren Stunden- 
geschwindigkeit von 130 km 20 Fahrgäste oder Soldaten 
mit voller Ausrüstung von Frankreich nach Algier zu 
tragen. In schr kurzer Zeit kann das Bessonsche Boot 
in ein Bombenflugzeug umgewandelt werden, das über 
5 t Bomben tragen kann und damit dem neuen riesigen 
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zn. das sich zurzeit in der Nähe von 
Paris in Erprobung befindet, gleichwertig ist. Das 
Bessonsche Flugboot wird mit vier Salmson-300-PS- 
Motoren ausgerüstet. (Navaland Military Record, 11. Ok- 


. tober 1922.) 
Italien 


Der neue Marineminister. In dem neuen fazistischen 
Kabinett hat Vizeadmiral Thaon die Leitung des Marine- 


ministeriums übernommen. (Moniteur de la Flotte, 
4, November 1922.) l 
Das neue Kabinett und die Kriegsflotte. Eine der 


Hauptforderungen des neuen Kabinetts wird darin be- 
stehen, zu dem Washington-Abkommen eine Ergänzung 
vorzunehmen, die eine Vergrößerung der italienischen 
Kriegsflotte ermöglichen soll. (Moniteur de la Flotte, 
A November 1922.) 


Japan 
Marinehaushalt. Das Finanzministerium setzte den 
Marinchaushalt weiter um 30000000 Yen herab (vgl. 


„Schiffbau” Nr. 49550 vom 6./13. September 1922, Seite 
1314). (Times, 31. Oktober 1922.) 


Kleine Kreuzer. United States Naval Institute 
Proceeedings entnehmen einem Aufsatze der Baltimore 
Sun über das neue japanische Kreuzer-Bauprogramın 
(vgl. „Schiffbau” Nr. 45 vom 9. August 1922, Seite 1246) 
folgende Gegenüberstellung der Stärke Japans und der 
Vereinigten Staaten an Kleinen Kreuzern nach Aus- 
führung dieses Bauplanes: 


Japan: 
3 Schiffe (Yahagi, Chikuma, Hirado), 5009 t, 26 kn, 
acht 15-cm-Gesch. 


2 j (Tatsuta, Tenryu), 3550 t, 32 kn, vier 
14-cm-Gesch. 

10 a (Kuma, Tama, Kitakami, Ohi, Kiso, 
Nagara, Isudzu, Natori, Kinu, Yura), 
5600 t, 32 kn, sieben 14-cm-Gesch. 

6 „ (Abukuma, Kako, Naka, Sendai, Jintsu, 
Ayase), 6500 t, 32 kn, acht 15-cm-Gesch. 

- y» (Otonase, Minase C [Kinu Kinugasa] 

i und D [Furutori)) 7000 t, 32 kn, 

acht 15-cm-Gesch. l 

4 „ (E, F. G und H), 10 000 t, 32 kn, 20,3-cm- 


Gesch., 
zus. 29 Schiffe mit 185 100 t. `- 


Vereinigte Staaten: 


10 Schiffe (Omaha, Milwaukee, Cincinnati, Richmond, 
Concord, Raleigh, Detroit, Trenton, 
Marblehead, Memphis), 7500 t, 33,75 kn, 
zwölf 15-cm-Gesch., 


zus. 10 Schiffe mit 75 000 t. 


Dieser Vergleich gibt, sagt die Sun, zu denken. Die 
vier japanischen 10000-t-Kreuzer haben die nach dem 
Washingtoner Abkommen zulässige Höchstgröße. Mit 
‚ihrer Dampfstrecke von 12000 sm werden sie den Stillen 
Ozean überqueren und zurückfahren können, ohne Brenn- 
stoff ergänzen zu müssen. Die englische und ameri- 
kanische Marine können diesen Kreuzern nichts Gleich- 
wertiges entgegenstellen, wenn auch die Schiffe der 
englischen „Raleigh”-Klasse fast ebenso groß und schnell 
sind. Wenn ein Krieg im Stillen Ozean ausbräche und 
diese vier schnellen und stark armierten japanischen 
Kreuzer über den Ozean geschickt würden, um den 
amerikanischen Schiffbau zu stören, so würde ihnen von 
der amerikanischen Flotte in der gegenwärtigen Stärke 
nichts entgegengestellt werden können. Sie würden zu 
schnell sein, um von den alten amerikanischen Panzer- 
kreuzern abgefangen werden zu können, und artille- 
ristisch zu stark, als daß mit irgend welcher Aussicht 
auf Erfolg ihnen die Kreuzer der ,Omaha"-Klasse ent- 
gegentreten könnten. Es ist nicht zu viel gesagt, wenn 
man behauptet, daß schon das Vorhandensein dieser vier 
Schiffe auf den Handelsstraßen des Stillen Ozeans ge- 
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nügen würde, die amerikanische Schiffahrt in diesem 
Ozean brach zu legen. (Naval Institute Proceedings, 
September 1922.) 


Abrüstung. Die Abrüstung wird bei der japanischen 
Marine die Verabschiedung von 2 Admiralen, 7 Vize- 
admiralen und 17 Kontreadmiralen, 6 Marineingenieuren 
im Admiralsrang, 4 Aerzten und 3 Verwaltungsbeamten 
im Admiralsrang, ferner 500 höheren, 100 Subaltern- 
Offizieren, 300 Deckoffizieren, 2000 Unterofiizieren und 
9000 Matrosen zur Folge haben. (Moniteur de la Flotte, 
4. November 1922. 


_ Vereinigte Staaten 


Das Torpedoflugzeug. Die neuerdings mit Torpedo- 
flugzeugen angestellten Versuche geben der Zeitschrift 
„Army and Navy Journal” Anlaß, auf den Wert dieser 
neuen Waffe hinzuweisen. Die mechanischen Schwierig- 
keiten, die das AbschieBen sich mit eigener Kraft fort- 
bewegender Torpedos aus Flugzeugen früher machte, 
seien überwunden, und man müsse nun die Weiterent- 
wicklung des Torpedoflugzeugs gemeinschaftlich mit der- 
jenigen der gesamten Luftwaffe als Zusatz zur Seemacht 
ganz allgemein verfolgen. Indessen dürfe man daraus 
nicht den falschen und sehr gefährlichen Schluß ziehen, 
daß die Luftwaffe jemals ein Ersatz für die sonstige 
Seemacht werden könnte, denn sie habe ihre Wirkungs- 
grenzen genau so wie die Schiffe. Jede dieser beiden 
Arten hat ihren besonderen Wirkungskreis und ergänzt 
die andere. 

In mancher Beziehung ist das Torpedo- dem Bomben- 
flugzeug überlegen. Ersteres kann anscheinend sicherer 
treffen, zum mindesten, wenn der Angegriffene keinen 
Widerstand leistet; das geht aus dem hohen Prozent- 
satz an Treffern bei den kürzlich vorgenommenen Ver- ` 
suchen hervor. Außerdem dürfte die vom Torpedotreffer 
angerichtete Beschädigung schwerer sein als die durch 
Bambenflugzeuge bewirkte. Dagegen sind letztere 
durch die Abwehrmittel der Schiffe in geringerem Maße 
gefährdet. 

Der Torpedo kann nicht mit Erfolgaussicht abge- 
schossen werden, wenn das Flugzeug hierzu nicht auf 
höchstens 50° (etwa 15 m) über die Wasseroberfläche 
niedergeht. In dieser Höhe ist das Flugzeug schweren 
Schäden durch Geschosse bzw. Sprengstücke ausgesetzt. 
Dieser Nachteil kann größer sein als der des Bomben- 
flugzeugs, das für den Bombenabwurf nur sehr geringen 

pielraum hat, wenn es treffen will. Auch werden 
Rauchschutzschirme den Torpedoflugzeugen größere 
Hindernisse bieten als den Bombenflugzeugen. Aber die 
richtige Antwort auf diese beiden Angriffswaffen muß- 
auch wieder aus der Luft kommen: das kleine, schnelle, 
leicht bewegliche Kampfflugzeug wird immer der 
Schrecken der großen, schweren, sich schwerfälliger 
fortbewegenden und weniger wendigen, schwer bewaff- 
neten Flugzeuge vorgenannter Typen sein. 


Es ist wohl richtig, daß eine sich der Küste nähernde 
Luftflotte kaum eine Ueberlegenheit an Kampfflugzeugen 
über die an der Küste stationierten Luftstreitkräfte be- 
sitzen wird, Bomben- und Torpedoflugzeuge, begleitet 
von einer überwältigenden Zahl von Kampffliegern, 
können wohl eine gegnerische Flotte von der Küste ver- 
treiben. Indessen hat die Einführung moderner Geschütze, 
Minen und Unterseeboote dazu geführt, daß die Küsten- 
verteidigung an sich der angreifenden Kriegsflotte über- 
legen ist und die Entfernung begrenzte, auf die sich eine 
gegnerische Flotte der Küste nähern kann. Die Schaffung 
einer Lufiflotte hat diese Entfernung nur noch vergrößert 
und die Küstenverteidigung gestärkt. Sie beseitigt damit 
aber den Wert der eigentlichen Seestreitkräfte nicht, 
deren Aufgabe es ist, die Seewese unter Kontrolle zu 
halten. l 

Steht Flotte gegen Flotte im Kampfe, so wird jede 
ihre eigenen Flugzeugschiffe haben. Diejenige Flotte, 
die über eine Ueberlegenheit an Kampfflugzeugen ver- 
fügt, wird in beträchtlichem Vorteile gegenüber einem 
Gegner sein, der sich in Bomben- und Torpedoflug- 
zeugen auf Kosten der Kampfflieger spezialisiert hat. 
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Obwohl also weder die Bomben- noch die Torpedo- 
flugzeuge eine Umwälzung in der Seekriegführung herauf- 
beschwören werden, sind sie doch wertvolle Waffen, 
deren Weiterentwickelung mit aller Energie betrieben 
ee sollte (Army and Navy Journal, 7. Oktober 

.) 


Bombenilugzeuge. Das für die Armee im Bau be- 
‚findliche Barling-Bombenflugzeug nähert sich der Voll- 
endung und wird voraussichtlich im November mit 
seinen Flügen beginnen können. Es ist ein Dreidecker 
von 36,5 m Spannweite, 85 m Höhe und 19,8 m Länge. 
Es hat sechs 400-PS-Liberty-Motoren mit einem stünd- 
= Gasolineverbrauch von etwa 180 Gallonen (rund 
Tiefe (chord) der oberen und unteren Tragflächen beträgt 


Kl. 13d. Nr. 346 523. 

Dampiwasserableiter. Fried. 
S Krupp Akt.-Ges. in Essen, 
Ruhr. 

Durch diese Erfindung 
soll bei absatzweise wirken- 
den Dampfwasserleitern mit 
einem in ihrem oberen 
Ende offenen, ein Abflußrohr 
umschließenden Schwimm- 
körper ein Herausblasen des 
Wasserinhaltes und ein 
Durchblasen des Dampfes 
mit Sicherheit verhindert 
werden. Zu diesem Zweck 
wird er so ausgeführt, daß sich der Schwimmkörper A 
zwecks Vergrößerung der Querschnittsabmessungen des 
hn umgebenden Wasserraumes an seinem oberen Ende 
aschenhalsartig verjüngt. 


Kl. 14h. Nr. 346674. Verlahren zur Ausnutzung 
der Abwärme von Schilismaschinen. Dr.-Ing. Ludwig 
Carl Friedrich Gümbel in Charlottenburg. 

Während bisher die Abwärme von Schiffsmaschinen 
immer nur zur Beheizung der Schiffsräume, Erzeugung 
von Frischwasser, Vorwärmung von Speisewasser oder 
zur Erhaltung bzw. Konservierung der an Bord gegebenen 
Waren benützt wurde, soll sie nach dem neuen Ver- 
fahren dazu benutzt werden, die Ladung zu verbessern. 
Beispielsweise soll mit ihrer Hilfe Torf, der noch feucht 
ist, getrocknet werden. Ebenso kann die Abwärme mit 
Nutzen verwendet werden, um Rohöl auf Tankdampfern 
zu erwärmen, so daß es dünnflüssiger wird und Bei- 


PS 


f 
WND 


N 


mengungen, wie z. B. Wasser, bereits an Bord aus- 
geschieden werden. 
KL 35b. Nr. 347091. Sicherheitsvorrichtung für 


Auslegerkrane. Heinrich Rieche in Cassel-Wilhelmshóhe. 
Bei der neuen Vorrichtung wird, wie das an sich 
bekannt ist, durch Glieder, die von der Last beinfluBt 
werden, bei Eintritt einer Ueberlastung die Kraftquelle 
abgeschaltet. Diese beweglichen Glieder werden nach 
der Erfindung so in die Tragkonstruktion der Kransäule 
eingebaut, daB sie auch unter dem EinfluB des in Rich- 
tung der Beanspruchung durch die Last wirkenden 
Winddruckes stehen. Die Einrichtung kann hierbei so 
etroffen werden, daß die in die Tragkonstruktion der 
ansäule eingebauten beweglichen Glieder bei Ueber- 
last in der Weise auf den Kontroller des Hubwerkes 
einwirken, daß das Heben der Last verhindert wird, das 
Senken aber möglich bleibt. Bei Kranen mit wippbarem 
Ausleger oder bei Auslegerkranen mt fahrbarer Katze 
wirken die beweglichen Glieder auf den Kontroller des 
Einziehwerkes oder des Fahrmotors der Laufkatze so ein, 
daß bei Ueberlastung ein weiteres Auslegen des Aus- 
legers oder ein weiteres Ausfahren der Katze verhindert 
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Der Rumpf hat einen Durchmesser von 3 m, die - 


Patent-Bericht ` ` 
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4,3 m, die der Zwischentragfläche 3 m. Das Flugzeug 
wiegt etwa 20 t und ist imstande, neben dem Gewicht. 
an Betriebsstoff und der Besatzung von vier Mann 10 800 
engl. Pfd. (rund 4900 kg) an Bomben mitzunehmen. Da 
man mit diesem Bau Erfahrungen für den weiteren Bau 
und die Leistung solcher großen Flugzeuge sammeln will, 


“wird es zur gleichzeitigen Mitnahme von Bomben ver- 


schiedener Größe eingerichtet. Ein Gewicht von 5000 Pfd. 
(rund 2270 kg) kann bis auf eine Flugdauer von 12 Stunden. 
getragen werden bei einem Gasolineverbrauch von 
2000 Gallonen (rund 9100 1). Mit demselben Gasoline- 
verbrauch würde das Flugzeug 10000 Pfd. (rund 4550 kg) 
an Bomben 7 Stunden tragen können. Neben dem 
FT-Apparat zum Verkehr mit dem Lande erhält das 
Flugzeug Telephoneinrichtung zum Verkehr auf dem 
Flugzeug selbst. (Army and Navy Journal, 7. Okt. 1922.) 


wird, ein Einziehen des Auslegers oder der Katze aber 
möglich bleibi. 


Kl. 35b. Nr. 346965. Hellingkrananlage mit ein- 
schienigen Turmkranen. Wilhelm Prollins in Duisburg. 

Bei dieser Erfindung 
handelt es sich um eine 
Anlage, bei der die ein- 
schienigen Turmkrane durch 
ein zwischen zwei Kran- 
schienen befindliches Stütz- 
gerüst geführt werden. Das 
Neue besteht darin. daß 


zum Abstützen der Turm- ` 


krane ein portalartig aus- d 

geführtes Stützgerüst mit VENA 
trapezförmigem Querschnitt W INV i 
benutzt wird, so daß in ihm N E Y 
Zufahrtgleise angeordnet AN 


CCS 


Kd 
werden können, die senk- E Y 
recht von oben zugánglich 

sind. Infolgedessen brauchen die Krane selbst die Ma- 
terialien nicht mehr heranzuholen, vielmehr kónnen die 
Lasten auf kürzestem Wege von den Eisenbahnwa ‚en den 
Arbeitsstellen zugeführt werden. 


Kl. 65a. Nr. 346536. Drehbarer Kran oder Davit, 
insbesondere zum Aussetzen von Booten. Ferdinand 
Gerlach in Tönning, Schleswig-Holstein. 

Der neue Davit ist so ausgeführt, daß sein Fuß im 


. Kreise zwangláufig herumgeschwungen werden kann. 


Zu diesem Zweck ist seine obere Lagerung, in der er sich 
dreht und der etwa senkrecht über den Mittelpunkt des 
Kreises liegt, um den der Fuß schwingbar ist, als Kugel- 
lager ausgebildet. Der Teil des Davits zwischen dem 
Fußlager und dem oberen Lager steht also in allen 
Stellungen schräg. Ist daher das Fußlager in der Zurr- 
stellung des Bootes nach innenbords herumgeschwungen 
und steht daher der untere Davitteil schräg nach außen- 
bords geneigt, so daß sich also der Davitkopf in seiner 
höchsten Stellung befindet, so schwingt das Boot nach ` 
dem Freigeben von selbst unter der Wirkung seines 
eigenen Gewichtes in die Stellung zum Aussetzen nach. 
außenbords herum. Ist dagegen der Davitfuß nach dem 
Aufheißen des Bootes in seine äußerste Stellung nach 
außenbords herumgeschwungen, so daß der untere Davit- 
teil schräg nach innenbords geneigt ist und somit der 
Davitkopf jetzt ebenfalls ganz hoch steht, so schwingt 
das Boot unter der Wirkung seines Gewichtes ebenfalls 
von selbst nach innenbords in die Zurrstellung herum. 


Kl. 65a. Nr. 346575. Vorrichtung zum Absuchen 
des Meeresbodens mittels eines bemannten Unterwasser- 
iahrzeuges. Neufeldt & Kuhnke in Kiel. 

Um das Absuchen des Meeresbodens, das in großen 
Tiefen mit Tauchern entweder gar nicht möglich oder 
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außerordentlich schwierig ist, nicht nur leichter zu ge- 
stalten, sondern auch um ein genaueres Absuchen zu 
ermöglichen, soll dieses gemäß der Erfindung in be- 
stimmter Weise mit Unterwasserfahrzeugen ausgeführt 
werden, die in erheblich größere Wassertiefen herunter- 
gehen und sich hier auch viel länger aufhalten können, 
als Taucher. Zu diesem Zweck soll ein Unterwasser- 
fahrzeug, das mit den erforderlichen Fenstern zum Aus- 
guck versehen ist, mittels eines Kabels oder Trosse mit 
einem festen Punkt am Meeresgrunde, z. B. mit einem 
aufzustellenden Mast, so verbunden werden, daß es An 
der Trosse immer um den festen Punkt herumfahren 
kann und daß hierbei die Länge der Trosse stetig ver- 
et oder verkleinert wird und das Boot also in 
pirallinien um den festen Punkt kreist. Hierbei wird 
jeder Punkt des Meeresbodens systematisch bestrichen, 
so daß also keine Stelle des Grundes dem suchenden 
Boot entgeht. » 


Kt. 74c. 346551. Anordnung zur Fernanzeige von 
Zeigerstellungen oder dergl. mit einem synchron arbei- 
tenden Geber- und Emplángersystem. Fried. Krupp 
Akt.-Ges. in Essen, Ruhr. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Anord- 
nung zur Fernanzeige von Zeigerstellungen oder dergl. 
mit einem synchron arbeitenden Geber- und Empfänger- 
system, einem mit dem einzustellenden Gegenstande 
zwangláiufig verbundenen, dem Empfängeranzeiger zu- 
geordneten Gegenzeiger und mit einer Vorrichtung zur 
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. fangsstelle den gerade 
. bestehenden Unterschied 


r 


Anzeige sowohl des für 
das Antriebsglied des 
Gegenzeigers in Frage 
kommenden Drehsinnes 
als auch des Zustandes, 
bei dem die Winkel- 
stellung des einzustellen- 
den Gegenstandes von 
derjenigen des Gebers 
um weniger als eine Um- 
drehung des Gegenzeigers 
verschieden ist. Um 
jederzeit an der Emp- 


in den Einstellungen des 
Gebers und des einzu- 
stellenden Gegenstandes 
erkennen zu kónnen, ist 
gemäß der Erfindung der 
Empfangsstelle eine meh- 
rere optische Signale T, T1, T?, T? aufweisende Signalvor- 
richtung zugeteilt, auf deren Signale eine mit dem ein- 
zustellenden Gegenstande J 
Marke V? einstellbar ist. Bei dieser Signaleinrichtung 
werden die Signale durch Vermittlung einer an der 
Geberstelle befindlichen Stromschlußvorrichtung R q! 
in Tätigkeit gesetzt, deren einstellbarer Teil q! mit dem 
Geberantriebsgliede A» zwangläufig verbunden ist. 


zwangläufig verbundene >: 


e e be 
Preis-Berichte ` 


Schiffs -Preise 


A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschifie (ausschl. FluBfahrzeuge) 


Gesamt, | 


a ! ' ' D t üb 
l Tragfähigkeit Abmes-ungen Baujahr E E ; Wë n 
Schiffsname R " Verkáufer(V) | Preis 
l B.-R.-T. des Baumaterial Kessel- bzw. S EN Bemerkung 
Schiffsart N.-R.-T. Schiftes Klasse Motor- Käufer (K) Preis per 
| | Anlagen Tonne dw | 
„Marjorie" | 230 t dw. | 100321" - 1903 Maschine V: J. Crosfield £ 3000 Nach engl, Angaben von 
Küstendampfer 175 B.-R.-T.: 9'b" - 8'6” Stahl 12,24" 18" € Sons, Ltd., 'ca.13,03 £ ASIAN NOMEDA 192 
Tiefgang | Warrington, 
Ä | Lancs | 
„Agnes" 1000 t dw. | 225 4“ - 28'2” | 1877 Maschine | V: A. Ekbom, ! £ 2500 | do. 
Finnisches 899 B.-R.-T. 16x153” Eisen 26':,, 592 Marienhamn, : 25 £ 
Schiff ‘ Tiefgang. Lloyd's Klasse 2.83% | Finnland | 
„Mount ‚ 1200 t dw. | 2277“ x319” 1900 Maschine V: O. A. Irgens, £ 3250 do. 
Vernon” 1043 B.-R.-T. > 15‘ Stahl 19", 30”, 50“ Bergen ca. 27 E 
Norwegisches | Tiefgang 33 | 
Schiff Kessel neu im, | 
| | Jahre 1913 
„Duke of 2550 t dw. 2605" 268 1888 Maschine V: R. B. Chellew, £ 7000 do. 
Cornwall” 11704 B-R.-T. x195 19” N Wi SH 19“, 3012”, | Steam Navi, ca 274 E 
Eindeckschiff Tiefgang gung E 51“ x 36” Comp. Ltd. ` ’ 
| Jahre 1920 Cardiff 
` „Rutenfjell" 4000 t dw. '251'43'8" x 1917 Maschine |V: Aktieselska- | 390 000 do. 
Norwegisches |2406 B.-R.-T. 28'3” . 24'5" Stahl 20°, 33", pet Ostkysten, ; Kronen 
Eindeckschiff Tiefgang | ee ae 54" x40” |Farsund.K:Sam- "ca, 97,5 '- 
tigung Nr. 1 im uelsen € Olsen. Kronen d 
| Jahre 1922 - Farsund | 
„Loos“ 4770 t dw. | 319'6" x 461” 1901 Maschine |V: Loos Steam- £ 15000 do. 
Eindeckschiff [2787 B.-R.-T.: 23°9' , 20' er a ES 23”, 38°, | ship DER ca. 3,12 £ 
3" Tiefgang gung Nr 2 im | 62°x42° Ltd., London | 
Jahre 1922 j 
„Lingedijk“ | 6500 t dw. |3602“ > 503“ 1921 Maschine |V: N. V. Solle- £ 58 500 do. 
Hollándisches |3621 B.-R.-T.| x24'6" x 22' Stahl 5/6") 41 veld v. d. Meer 9g 
Schutzdeck- 5” Tiefgang ¡100 Al Lloyd's |56", 66'5/ ¿“82 T. H. van Hat- 
schiff S x EVA 


| tums Stoomv. | 
Maats., Rotterd. 
; K: Griechen | 
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= Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Stapelláute. Für die Rendsburger Reederei August 


Blume lief in Bodenwerder an der Weser ein etwa 1000-t- 
Frachtdampfer glücklich vom Stapel, der den Namen 
„August Blume” erhielt. 

Für die Hamburger Bugsier-Reederei Petersen € 
Alpers G. m. b. H. ist ein großer Sceschlepper vom Stapel 
gelassen worden, der den Namen „Kar! erhalten hat. 
Das der Neuzeit entsprechend eingerichtete und mit 
einer 500pferdigen Maschine aus- 
gerustute Fahrzeug soll sowohl 
als Seeschlepper als auch im 
Hafen und auf der Elbe Verwen- 
dung finden. 

Auf der Ostseewerft in Stettin 
ist ein für die Reederei Holm € 
Molzen, Flensburg, erbauter Fracht- 
dampfer vom Stapel gelaufen. Das 
etwa 3000 t Tragfähigkeit be- 
sitzende Schiff erhielt in der Taufe 
den Namen „Mira. 

Die Vulcan-Werke haben 
einen für Wilhelm Kunstmann er: 
bauten 4500 t großen Dampfer zu 
Wasser gelassen, der den Namen BE 
„Lina Kunstmann” be- | 
kommen hat. Das 


be o Jee 2 


Schiff 


soll 


für die Erz- und Kohlenfahrt ein- 207 

gerichtet werden. E E O T 
Auf der Werft von Nüscke E EE 

& Co. in Stettin ist ein für de, “ion 


Reederei - Aktiengesellschaft von 
1846, Hamburg, erbauter Fracht- 
dampfer zu Wasser gelassen wor- 
den. Das 1200 t Tragfähigkeit 
besitzende Schiff hat in der Taufe den Namen Oliva” 
ernalten. Der Dampfer wird in der Nord-Ostscefahrt 
verwendet werden. | 


Vom Platz der Deutschen Werft A.-G., Betrieb 
Finkenwärder, ist das für die norwegische Reederei Wilh. 
Wilhelmsen, Tönsberg, erbaute Doppelschrauben-Motor- 
schiff Titania” glücklich zu Wasser gelassen worden. 
Das 8000 t große Schiff bekommt Motoren nach dem 
System Burmeister & Wain von insgesamt 3000 PS. 


Probeíahrten. Am 15. November machte der auf 
cer Schiffswerfte und Maschinenfabrik (vormals Janssen 
« Schmilinsky) A.-G. Hamburger-Steinwárder und Toller- 
ort, für die Reederei Joseph Schürmann G. m. b. H. 
nn. als erster in Hamburg für den Rhein er- 
baute Doppelschrauben-Rheinschleppdampfer „Daniel 
Morian” auf der Unterelbe seine Werftprobefahrt, die 


in allen Teilen zur Zufriedenheit der Reederei ausfiel. 


Das Schiff hat eine Länge von 45 m, eine Breite von 
8 m und zwei Maschinen von je 500 iPS; es besitzt 
den als erstes auf dem Rhein eine Oelfeuerungs- 
anlage. 


Der auf der Deutschen Werft A.-G. für die Deutsche 
Levante-Linie erbaute Dampfer „Ambria” hat seine 
Probefahrt zufriedenstellend erledigt und wurde darauf 
von der Reederei übernommen. 

Der auf der Werft von Blohm & Voß für die Woer- 
mann-Linie erbaute Fracht- und Passagierdampfer 
„Adolph Woermann"” hat seine Probefahrt gemacht. 
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Der von den Norddeutschen Union-Werken, Werft, 
Maschinen und Waggonbau A.-G. in Tönning für die 
Deutsche Orient-Linie, Stettin, erbaute, 860 N.-Reg.-T. 
große Frachtdampier „Rheinland ist nach gut ver- 
laufener Probefahrt im Hamburger Hafen eingetroffen. 


Auslandsaufträge für die deutschen Werften. Die 
deutschen Großwerften konnten in den Monaten Sep- 
tember und Oktober in bemerkenswertem Umfange Aus- 
landsauftráge hereinnehmen, deren Gesamtumfang auf 
rund 230000 t zu beziffern ist. Davon entfallen auf die 
Deutsche Werft A.-G. allen rund 50000 t. Als Auf- 


traggeber kommen englische, südamerikanische und nor- 
in Frage. 


dische Reedereien Die Aulträge beziehen 


ur 
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Die in der Skala andegebenen Preise sind pro Tonne (je 1000 kg) festgestellt 


sich auf Frachtdampler und Spezialfahrzeuge, namentlich 


fur den Erztransport. 


Versuche mit einem Leitkabel bei Bremerhaven. 
Die Gesellschaft für clektrische Apparate m. b. H. 
(Gelap), Berlin-Marienfelde, hatte kürzlich Einladungen 
en Behörden und die führenden Kreise der Schiffahrt 
ergehen lassen, um diesem Interessentenkreise Versuche 
mit dem von ihr herausgebrachten Leitkabelsystem vor- 
zuführen. Zu diesem Zweck hatte die Gesellschaft ein 
Leitkabel von Bremerhaven bis ungefähr nach Bremen, 
zehn Kilometer seewärts, gelegt. Die Empfangsapparate 
waren auf dem von dem Norddeutschen Lloyd hierzu zur 
Verfügung gestellten Tender Vorwärts eingebaut. Das 
Leitkabel bestand aus einem im Durchschnitt vier Qua- 
dratmillimeter starken Kupferkern, der Kabelseele, die 
mit einer Papierisolation umgeben war, um diese lag ein 
Bleimantel, weitere Papier- und Juteisolation und schließ- 
lich eine aus Runddraht bestehende Armatur, die nach 
außen wiederum mit Jute besponnen war. Durch einen 
an Land stehenden Gleichstrommotor von 5 kW wurde 
ein Wechselstromgenerator von 50 bzw. 500 Perioden 
getrieben. Dieser sandte einen Wechselstrom durch das 
Leitkabel, dem eine besondere Kennung, ähnlich einem 
Morsezeichen, gegeben. war. Durch den elektrischen 
Wechselstrom im Leitkabel bildet sich um dieses ein 
elektro-magnetisches Feld, in dem die Kraftlinien das 
Kabel in konzentrischen Linien, sowohl über wie unter 
Wasser, umschließen. Diese Kraftlinien verdichten sich 
über Wasser an der Außenseite des Schiffes und 
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erreichen ihre größte Dichtigkeit an scharf hervor- 
springenden Stellen des Schiffes, wie z. B. an der Reling, 
der Brücke, den Scheergängen usw. In erster Linie wird 
man eine solche Stelle zum Anbringen der Kraftlinien- 
empfangsapparate wählen, indem man an Backbord und 
an Steuerbordseite des Schiffes an einer solchen Stelle 
besonders konstruierte Auffangsspulen anbringt. In 
diesen Auffangsspulen bildet sich ein ganz schwacher 
Induktionsstrom, der den Empfangsapparaten im Innern 
des Schiffes zugeführt wird. Zum akustischen Empfang 
wird dieser durch einen Dreistufenverstärker verstärkt 
und dann von einer Transformatorspule dem Telephon zu- 
geführt. Beim optischen Empfang muß dieser Empfangs- 
strom, der ein Wechselstrom ist, mit Hilfe eines Gleich- 
richterrohres für die Betätigung des Anzeigeinstrumentes 
gieichgerichtet werden. Das Anzeigeinstrument zeigt 
die Abweichung vom Kabel, sowohl auf einer Horizogtal- 
skala durch einen Zeiger, als auch auf einer Profilskala 
durch zwei sich kreuzende Zeiger an. 


Die Wirkung auf die Navigierung des Schiffes oder 
die Navigierung des Schiffes vermittels des Leitkabels 
ist kurz folgende: Befindet sich das Schiff über dem 
Kabel und hat den Kabelkurs aufgenommen, so hört 
man den durch den verstärkten Induktionsstrom im Tele- 
phon erzeugten Ton gleich stark bei Einschaltung auf die 
Steuerbord-Empfangsspule wie auch bei Umschaltung 
auf die Backbord-Empfangsspule. Weicht das Schiff von 
dem Kabelkurs nach der einen oder anderen Seite ab, 
so wird der Ton, der von der dem Kabel entfernteren 
Seite kommt, schwächer vernehmbar werden. Das Schiff 
wird dann wieder dem Kabel genähert, was durch Lauter- 
werden des schwächeren Tones festgestellt wird. Liegt 
das Schiff über dem Kabel und hat den Kabelkurs auf- 
genommen, so werden beim optischen Empfang auf der 
Profilskala sich die beiden Zeiger vom Backbord- und 
Steuerbord-Empfang in der Mitte kreuzen: Man kann 
sich unter dem Kreuzungspunkt der Zeiger das Leitkabel 
vorstellen. Je nachdem das Schiff vom Kurs abweicht, 
ändert sich der Schnittpunkt der Zeiger und verschiebt 
sich nach der Seite, an der das Kabel liegt. Da diese 
optischen Meßapparate sehr empfindlich sind, wird neben 
dem optischen Empfang zur Kontrolle der akustische 
nicht zu entbehren sein. Die mit dem Tender Vorwärts 
gemachten Versuchsfahrten zeigten das einwandfreie Ar- 
beiten des Leitkabels und der Empfangsgeräte. 

(Sch. Ztg.) 


Neues Verfahren für den Entwurf von Schifislinien. 
Der Dipl.-Ing. Erich Pophanken aus Oldenburg i. Gr., 
zuletzt Assistent an der Technischen Hochschule in 
Danzig, hat an dieser Hochschule die Prüfung als Doktor- 
Ingenieur mit Auszeichnung bestanden. Die Dissertation 
handelt „Ueber die Natur der Schiffslinien und über ein 
Verfahren zu ihrer exakten Konstruktion.‘ Pophanken 
hat ein vollständig neues Verfahren ausgearbeitet um die 
Wasserlinien, Spanten und Schnitte eines Schiffsrumpfes 
von bestimmter Verdrängung auf einfachste Weise aus 
einer einzigen Kurve abzuleiten. Dadurch wird das bis- 
herige mühevolle und zeitraubende Probieren beim Ent- 
wurf eines Linienrisses ausgeschaltet. 


England 


Ermäßigung der Suez-Kanalgebühren. Mit Wirkung 
vom 1. März 1923 ab werden die Suez-Kanalgebühren 
um 25 Centimes ermäßigt werden. Die Gebühren werden 
sich demnach von dem genannten Datum ab für Schiffe 
auf 7,75 Fr. pro Tonne stellen, während für in Ballast 
fahrende Schiffe 5,25 Fr. pro Tonne erhoben werden. 

Lohn und Arbeitsleistung. Zeitlohn gegen Stücklohn. 
Ein Antrag der Arbeiter, die Arbeitswoche von 47 
auf 44 Stunden herabzusetzen, wurde von den Arbeit- 
geberverbänden der Maschinen- und Schiffbauer als 
wirtschaftlich unmöglich abgelehnt; außerdem könne man 
nach dem kurzen Bestehen der 47-Stunden-Woche ihre 
Wirkung auf die Produktion noch nicht beurteilen. 
Die Arbeiter zogen den Antrag zurück, und es wurde 
eine Kommission zur Veranstaltung einer Umfrage ein- 


ES der Arbeitgeber und Arbeitnehmer angehörten. 
s wurden in den Jahren 1920/21 außer vielen englischen 
Betrieben 11 belgische, 4 deutsche und 7 holländische 
besucht. Die beabsichtigte Ausdehnung der Umfrage auf 
Amerika mußte noch unterbleiben und es wurden die fol- 
genden Angaben, als noch unvollständig, ohne Kommen- 
tar veröffentlicht. 

In England hat sich der Prozentsatz der Handarbeiter 
an Hand- und festeingebauten Maschinen von 1913—1919 
von 191% auf 261 % erhöht. 1913 betrugen die 
wöchentlichen Arbeitsstunden 53—54, 1919 war die 
47-Stunden-Woche allgemein durchgeführt. 


Die folgende Tabelle gibt die Durchschnittszahl der 
wöchentlichen Arbeitsstunden für den Arbeiter. 


R 1913 1919 
Stunden Stunden 
Zeitarbeiter allein . . . . ...... 48,42 43,83 
Stücklohnarbeiter allein . . . . . . . 42,49 40,98 
Alle Arbeiter . . . . . 2 2 2 2 2 02.0 45,80 42,50 
Prozentuales Verhältnis der Ueber- 
stunden zu den normalen Arbeitsstunden 4,07 2,88 


Das Verháltnis in bezug auf die Feiertage gibt fol- 


gende Tabelle: 1913 1919 

Tage Tage 

gesetzliche Feiertage . . . ... +... 16,75 18,24 

außergesetzliche Feiertage . . . . . . 3,35 6,29 
Prozentuales Verháltnis der Feiertage 

zu der Summe der Arbeitstage im Jahr 6,36 8,29 


Mit Besug auf das Lohnsystem wurde berichtet, daß 
seit 1913 viele Arbeiter vom Zeitlohn zu irgend einer 
Form der Stücklohnarbeit übergegangen wären; zugleich 
wird eine Steigerung der Arbeitsleistung festgestellt. 
Stückarbeiter, besonders Tischler und Zimmerleute, 
erlitten häufig Zeitverluste durch das Warten auf Zeit- 
arbeiter; einzelne Stücklohnarbeiter gewährten ihren Ge- 
hilfen einen Anteil an ihrem höheren Verdienst. 


Unter den Beispielen für den Einfluß des Lohn- 
systems auf die Arbeitsleistung finden sich folgende: 
Maschinenbauer, die wasserdichte Türen einsetzten: 
bei Zeitlohn 490 Stunden 
„ Stücklohn 150 i 
Eine zeitlang, als ihre Organisation eingriff, arbeiteten 
Schiffszimmerleute beim Decklegen in Stücklohn. Die 
Leistung war doppelt so groß wie bei Zeitlohn. 
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Bei zwei gleichen Schiffen, die damals gebaut 
wurden, betrug die Bauzeit: l 
bei Zeitlohn . .. s.n 4 new 2601 Stunden 
„ Stückloehn .. 2: 2» 2 2 22020200 1154 vu 


Nieter auf einem Kriegsschiff schafften: 
bei Zeitlohn ..... 176 Niete je Kolonne je Woche 
rr Stúcklohn . 722 T) u II vg " 
Seit das Spantensetzen gegen Stiicklohr geschieht, 
wird 40 % Zeit gespart. Zwei gleiche Schiffe gebaut 
bei Zeitlohn in... 2» 22 2 222020. 15 Wochen 
„ Stücklohn in .. .» 2» 2 2 2200. . 10 a 
Herstellung von zwei 12zólligen Ventilationskappen 
bei Zeitlohn 30 Stunden, bei Stiicklohn 14% Stunden. 
Die antwortenden Firmen gaben Einzelheiten betreffs 
der Arbeitsleistung nach zwei Richtungen hin: Neubauten 
und Reparaturschiffe. Die Zahlen sind: 


1913 1919 
Stapelläufe: Brutto - Tonnengehalt 1022720 703853 
Reparaturschiffe ...... 0.5928 128 3956467 
Zahl der Arbeitnehmer ...... 57 037 65 338 
Stapelläufe: Tonnen je Arbeitnehmer 17,9 10,7 
Prozentuale Abnahme ....... 40 — 
Reparatur: Tonnen ausgebessert je 
Arbeitnehmer ......... 103,8 60,4 
Prozentuale Abnahme ....... 42 — 


Die Wohlfahrtseinrichtungen haben seit 1913 be- 
trächtlich zugenommen. Vor dem Kriege hatten unter 
34 sechs Firmen Kantinen, 1919 waren es 20. GL. 


Nr. 9 
Polen 
Die polnische Handelsflotte. Angesichts der pol- 
nischen Pläne, eine Subventionierung der Schiffahrt ein- 


zuführen, dürften einige Angaben über den Bestand der 
polnischen Handelsflotte von Interesse sein. Polen be- 
sitzt eine eigene Ostseeküste, die den westpreußischen 
Küstenstreifen westlich des Freistaats Danzig bis zur 
ommerschen Grenze umfaßt. Es gibt dort drei kleine 
äfen, die aber für einen größeren Seeverkehr nicht in 
Frage kommen. An dieser polnischen Küstenstrecke 
sind nur einige kleine Motorboote und Küstensegler, 
dazu eine größere Anzahl Fischereifahrzeuge beheimatet. 
Die einzigen größeren Schiffe, die Eigentum polnischer 
Reedereien sind und die polnische Flagge führen, haben 
Danzig als Heimathafen. Es sind dies gegenwärtig fol- 
ende Schiffe: Frachtdampfer ,Hanamet'” von 3302 Brutto- 
onnen, ein alter in England gebauter Dampfer, der bis- 
her in China verkehrte; Motorsegler ,Lwow'” von 1275 
Brutto-Tonnen, im Besitz der polnischen Regierung und 
in der Frachtschiffahrt tätig; Frachtdampfer ,Wawel" 
von 1000 Brutto-Tonnen, „Polonia’ von 950 und „Wisla“ 
von 634 Tonnen, ,Wawel” und .„Wisla” im Besitz der 
Reederei Samarcja in Warschau und Danzig, ,Polonia” im 
Besitz der Firma Rylski € Co: Frachtdampfer „Kaszuba” 
von 186 Tonnen ist im Besitz der polnischen Regierung 
und Motorsegler „Gazolina” von 127 Tonnen im Besitz 
einer Erdólgesellschaft. Die polnische Handelsflotte 
umfaßt demgemäß an Schiffen von mehr als 100 Tonnen 
gegenwärtig sieben mit zusammen 7474 Brutto-Tonnen. 


(Sch. Ztg.) 

Schweden 
Neue Motorschifte. Von den Góta-Werken in 
Gothenbur sind in diesen Tagen zwei neue 


Motorschifte an die Grängesberg-Oxelösundgesellschaft 
abgeliefert worden, die in der Erzfahrt beschäftigt 
werden sollen. Beide Schiffe besitzen je 8300 t Trag- 
fähigkeit und führen die Namen „Lulea” und ,Luossa”. 
Auf der gleichen Werft befindet sich z. Zt. ein 10000 t 
Tragfähigkeit besitzendes Motorschiff im Bau, das eben- 
falls für Schweden bestimmt ist. 


Ungarn 

Der Harriman-Konzern in Ungarn. Der Präsident 
des amerikanischen Schiffahrts-Trustes United American 
Line, Harriman, traf mit dem amerikanischen Bankier 
Yound in Budapest ein, um mit der Atlantic-Trust über 
die Gründung einer gemeinsamen amerikanisch-unga- 
rischen Schiffahrtsgesellschaft zu verhandeln. Zu der 
Gründung ist eine großzügige Finanzierung von ameri- 
eds Seite notwendig, da diese sonst nicht erfolgen 
ann, H 

Vereinigte Staaten 


„Resolute“ und „Reliance unter der Flagge der 
Republik Panama. Einer Meldung aus Washington zu- 
folge hat die amerikanische Schiffahrtsbehörde geneh- 
migt, daß die Harriman-Dampfer ,Resolute” und 
«Reliance”, die bisher in der Hamburg-New York-Fahrt 
beschäftigt waren, statt der Flagge der Vereinigten 
Staaten in Zukunft die Flagge der Republik Panama 
führen dürfen. Als Grund hierfür wird das Verbot des 


Justizministers Dougherty angegeben, nach welchem - 


amerikanische Schiffe keine oholischen Getränke an 
Bord haben dürfen. Der Dampfer „Resolute” wird, wie 
bereits gemeldet, demnächst eine Weltreise antreten, 
während der Dampfer ,Reliance” Anfang Februar auf 
eine Rundreise nach westindischen und südamerikanischen 


Häfen gehen wird. i 


Die „Ship-Subsidy-Bill“. Die Oktobernummer des 
„Marine Engineering and Shipping Age” bringt mehrere 
Aufsätze zur Schiffsbau-Beihilfe-Vorlage, denen wir zu- 
spameniassend folgendes entnehmen: 

Das Uebereinkommen, wonach die Kriegsflotten von 
et Amerika und Japan sich wie 5:5:3 verhalten 
sollen, wiegt viele Amerikaner in Sicherheit: sie glauben 
nun der größten Kriegsflotte gleichzustehen. Die Erfolge 
der ,Móve” und „Eitel Friedrich" und anderer mehr im 
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Weltkriege haben aber die Bedeutung der schnellen 
Handelsschiffe für den Seekrieg erwiesen, und so kann 
von einem Gleichstehen mit der englischen Flotte keine 
Rede sein, solange das Verhältnis auf diesem Gebiet 
folgendes ist: 

Schiffe über 3000 t 


13—18 kn Geschwindigkeit > 548 144 
über 18 kn Geschwindigkeit. . . . 44 6 


Es bedeutet daher die Fórderung des Baues von 
Großhandelsschiffen durch staatliche Mittel nicht nur 
eine Unterstützung der Großreeder, sondern zugleich 
mit einer Ausdehnung des amerikanischen Uebersee- 
se Bereitstellung von Hilfskreuzern für den Fall 
eines Krieges. Eine große Handelsmarine als Ergänzung 
der Kriegsflotte ist notwendig. Wenn das Privatunter- 
nehmen nicht durch Annahme der rarlage dazu in den 
Stand gesetzt wird, muß der Staat sie bauen, was die 
Kosten ins ungemessene steigern würde. Die neue Vor- 
lage weicht vom Handelsflottengesetz von 1920 in wesent- 
lichen Punkten ab. Gleich der erste Absatz gibt bedeu- 
tende Erleichterungen für den Verkauf von Regierungs- 
Handelsdampfern an Private. Die Schiffe sollen in der 
Regel nach Abschätzung und Bekanntmachung öffentlich 
an amerikanische Bürger versteigert werden. (An Aus- 
länder nur, wenn sich amerikanische Käufer nicht finden.) 
Die Zahlungstermine verteilen sich über 15 Jahre bei 4 % 
jährlichen Zinsen. Der Abnutzung wird bei Verteilung 
der einzelnen Zahlungen Rechnung getragen, so daß die 
Regierung als Verkäuferin stets gesichert ist. 

Lokalen Gesellschaften, die jetzt schon die staat- 
lichen Linien bewirtschaftet haben, bleibt zwei Jahre lang 
ein Vorkaufsrecht, wodurch man einer Monopolisierung 
in der Handelsmarine vorzubeugen hofft. Während nach 
dem Gesetz von 1920 25000000 $ jährlich für 2 % Dar- 
lehen ausgeworfen waren, um den Bau gewisser Schiffs- 
typen zu fördern, deckt nach der neuen Vorlage die Re- 
gierung unter gewissen BEEN die Kosten für Bau 
und Ausrüstung besonderer Schiffe. Sie hat dafür ein 
erstes Pfandrecht auf das Schiff. Diese Darlehen sind 
ebenfalls innerhalb 15 Jahren zurückzuzahlen, es handelt 
sich also nicht um Geschenke, sondern um einen in die 
Kassen des Staates zurückwandernden Fonds. Soweit 
die Abänderungen des Gesetzes von 1920. 

Indirekte Hilfe wird der Handelsschiffahrt zu Teil 
durch folgende Abänderung des Steuergesetzes von 1920: 
Ein Schiftseigner darf bei der Einkommensteuerberech- 
nung eine Summe in Abzug bringen, die zu seinem Netto- 
Einkommen aus einem Schiff in gleichem Verhältnis steht, 
wie die im Auslande erzielte Bruttoeinnahme zu der 
Bruttoeinnahme des Schiffes überhaupt, unter der Be- 
dingung, daß die nichtversteuerte Summe für Schiffs- 
neubauten auf amerikanischen Werften zurückgestellt 
wird. Das gleiche gilt von Ueberschússen aus dem Ver- 
kauf von Schiffen, die vor 1914 von Stapel gelaufen 
waren. Einschneidend ist die Bestimmung des Abschnitts 
301, daß, soweit irgend durchführbar, die in Amerika zu- 

elassenen Einwanderer zur Hälfte auf amerikanischen 
bien transportiert werden müssen. Die Erregung der 
europäischen tie og cen über diesen Ab- 
satz ist begreiflich. Die Kosten der neuen Vorlage sollen 
gedeckt werden durch Verdoppelung des Tonnengeldes 
und der Leuchtfeuerabgaben für alle Schiffe, die über 
See Handel treiben, amerikanische und ausländische, 
man rechnet dabei auf A 000 000 $; durch 10 % der Zoll- 
einkünfte (30 000 000 $); durch die in Wegfall kommenden 
Beträge für die Uebersee-Briefpost (4 000 000 $). 

Aus diesen Summen sollen 10 Jahre lang EE 
an amerikanische Handelsschiffe gezahlt werden. - 
spruch haben nur Schiffe, die dem Ueberseehandel 
dienen, und die der hóchsten Klasse des American Lloyd 
angehören. Ihre Offiziere und zwei Drittel ihrer Mann- 


England Amerika 


schaften müssen (letztere innerhalb zwei Jahren) ameri- 


kanische Bürger sein. Auch die Privateigner der Schiffe 
müssen amerikanische Bürger sein, falls sie in Frage kom- 
men sollen, und nur solche Gesellschaften werden berück- 
sichtigt, deren eigene und gecharterte Schiffe ebenso wie 
die ihrer Zweiggesellschaften zu mindestens 75% in 
Amerika eingetragen sind. Gegenleistungen sind: Alle 
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unterstützten Schiffe können jederzeit zur Landesvertei- 
digung beschlagnahmt werden. Die Uebersee-Brief- (nicht 
Paket-) post wird unentgeltlich befördert. Bei einem 
Reinverdienst von mehr als 10% fällt die Hälfte des 
Mehrverdienstes an den Staat, doch nie mehr, als die 
Vergütung beträgt. Die Regierung wird ihre Schiffe 
auflegen oder verkaufen, überall da, wo das Bedürfnis 
von privater Seite ve wird. Die durch Annahme 
der Vorlage entstehenden Kosten werden sich nach 
Schätzung Sachverständiger auf anfänglich 15 000 000 $ 
belaufen und allmählich auf etwa 40000000 $ steigen, 


letzteres bei einer Handelsflotte von 7'% Millionen 

Tonnen. tober 1922.) 

il Wirtschaftliche Nachrichten aus Handei und Industrie L 
| Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Blohm & Voß, Kommanditgesellschait auf Aktien in 
Hamburg. In der Generalversammlung unter dem Vorsitz 
des Herrn Alfred Blohm wurden der Geschäftsbericht, 
die Bilanz und die Gewinn- und Verlustrechnung für 
das Geschäftsjahr 1921/22 einstimmig genehmigt, die 
Dividende für die Vorzugsanteile auf 5% %, für die 
Stammanteile auf 15 % festgesetzt und der Verwaltung 
Entlastung erteilt. Das ausscheidende Aufsichtsrats- 
mitglied Herr Otto Blohm wurde wiedergewählt. Ver- 
treten waren 11 710000 M. Aktien. 


Die Verwaltung der Allgemeinen Elektrizitäts-Ge- 
sellschait gibt bekannt, daß zur Verfügung der General- 
Versammlung ein Reingewinn von 166 610 714 M. (gegen 
82 388686 M. i. V.) steht, aus dem, wie schon mitgeteilt, 
25 % Dividende auf die Stammaktien und 10%/, % auf die 
Vorzugsaktien Lit. B. verteilt werden sollen. Dem Werk- 
erhaltungskonto sind vorweg 400 Mill M. zugeführt. 


In dem Jahresbericht sagt die Verwaltung: Die durch 
die Geldentwertung geschaffenen Verhältnisse führten 
zu Umsätzen, die in Papiermark nach Milliarden zählen 
und welche die des Vorjahres um das Mehrfache über- 
steigen. Auch in Mengen ist der Umsatz erheblich ge. 
stiegen, so daß alle Werkstätten reichlich Arbeit hatten 
und die et einen entsprechenden Zuwachs 
erfuhr. Der Weltbedarf an Erzeugnissen der elektro. 
technischen Industrie ist sehr groß und konnte nur in 
langen Lieferfristen befriedigt werden. Der Nutzeffekt 
der Arbeit ist zwar gestiegen, bleibt aber hinter dem der 
Friedenszeit noch bedeutend zurück. Der Abschluß der 
Gesellschaft ist bereits bekannt, die Bilanz schließt auf 
beiden Seiten mit 4414 Miil. M. ab. 


Gasmotoreniabrik Deutz A.-G. in Köln-Deutz. Die 
ordentliche Hauptversammlung genehmigte den Jahres- 
abschluß und stellte die Dividende mit 22 % sofort zahl- 
bar. Neu in den Aufsichtsrat gewählt wurden Geheim- 
rat Dr. Hagen, Köln und Rittmeister a. D. Richard 
Manger, Düsseldorf. 
geteilt, daß die technischen Fortschritte die Gesellschaft 
voraussichtlich in die Lage setzen würden, belangreiche 
Aufträge auf diesem Gebiete auch in Zeiten wirtschaft- 
lichen Tiefstandes hereinzunehmen. Der Ausbau der 
Tochterunternehmen, deren Ergebnisse des laufenden 
Geschäftsjahres befriedigten, könne im wesentlichen als 
abgeschlossen betrachtet werden. Die Unsicherheit der 
deutschen wirtschaftlichen Lage schließe’ Voraussagen 
hinsichtlich der Aussichten des Unternehmens völlig aus. 


Mannesmannróhren-Werke A-G. in Düsseldorf. 
Nach dem Geschäftsbericht konnten die Fabrikbetriebe 
trotz der zeitweise herrschenden Brennstoffnot im großen 
und ganzen regelmäßig arbeiten und die Gesamt-Jahres- 
erzeugung gegenüber dem Vorjahr noch erhöhen. Die 
Steinkohlenförderung der beiden Zechen der Gesellschaft 


Ueber die Aussichten wurde mit- - 


flotte dem Staate jährlich 50 000 000 $, welche Summe 
allmählich in Wegfall kommt. Auch ist bei Vergröße- 
rung der Handelsmarine ein Anwachsen der Zölle und 
Steuern gewiß. Die Schiffahrtswoche, die unter Beteili- 
gung von 18 großen Gesellschaften vom 4.—11. November 
in New York abgehalten wird, mit Vorträgen, Aus- 
stellungen usw., wird nicht ohne Einfluß auf die Stellung- 
nahme des Kongresses zur Subsidy-Bill bleiben. Am 
26. Oktober haben auch die amerikanischen Exporteure 
sich in einer großen Versammlung mit der Vorlage be- 
schäftigt. („Marine Engineering and Shipping SCH dr k- 


gern aufgenommen 


betrug: bei Abteilung Königin Elisabeth 1 034 236 t (gegen 


1087 736 t in 1920/21), bei Abteilung Unser Fritz 760 649 t 


(819 838 t). Der Rückgang der Förderung der Zechen ist 
darauf zurückzuführen, daß die im Geschäftsjahr 1920/21 
verfahrenen Ueberschichten im Berichtsjahre in Fortfall 
gekommen sind. Im Erzgrubenbesitz wurden während 
des Berichtsjahres die Aufschließungsarbeiten fortgesetzt. 
Die Gesamtzahl der in den inländischen Betrieben ein- 
schließlich Zeche Consolidation beschäftigten Arbeiter 
und Beamten betrug am 30. Juni 1922 33086. Die Auf- 
wendungen für Steuern und über Unkostenkonto ver- 
buchte Ausfuhrabgaben betrugen im Geschäftsjahre 
1921/22 74335181 M. (34692341 ML 168572004 M. 
(59 065 592 M.) verrechnet, so daB die Steuern und Ab- 
gaben die 242 907 185 M. (93 757 934 M.) erforderten, 

Die Mannesmannróhren-Werke G. m.b. H., Komotau, 


"wurden im Laufe des Geschäftsjahres in eine Aktien- 


gesellschaft mit einem Stammkapital von cls. K. 30 000 000 
umgewandelt. Leider haben die wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse in der Tschechoslowakei infolge des da dE 
der Tschechokrone, mit dem eine entsprechende Ver- 
billigung der Lebensnotwendigkeiten nicht Hand in Hand 
ging, zu so hohen Gestehungskosten geführt, daß der 
Export, auf den die genannte Gesellschaft in erheblichem 
Maße angewiesen ist, nur mit Verlust zu betreiben war. 
Das Jahresergebnis ermöglicht die Vornahme der üblichen 
Abschreibungen, indessen gelangt eine Dividende nicht 
zur Ausschüttung. Noch ungünstiger als die Komotauer 
Gesellschaft hat aus dem gleichen Grunde die Frei- 
städter Stahl- und Eisenwerke Aktiengesellschaft in 
Freistadt (Tschechoslowakei) gearbeitet, deren Aktien- 
mehrheit sich im Besitz der ersteren befindet. In der 
Bilanz stehen die Anlagen mit 71,64 (73,98) Mill. M. zu 
Buche. Die Vorräte sind mit nur 13,68 (9,12) Mill. M. 
eingesetzt, enthalten also noch eine bedeutende Papier- 
markreserve. Das Bankguthaben erhöhte sich auf 
193,11 O MS M., Schuldner und Vorauszahlungen 
machen 1,40 Milliarden M. (364,22 Mill. M.) aus. Wert- 
papiere einschl. Reichsschatzwechsel betragen 128,75 
(99,46) Mill. M. Die Beteiligungen erhöhten sich infolge 
Erweiterung der Handelsorganisation um 42,56 auf 78,76 
(36,20) Mill. M. Auf der anderen Seite steht das Aktien- 
kapital mit 225 (101) Mill. M., wovon 24,75 (11,25) Mill. M. 
noch nicht eingezahlt sind. Die Rücklage für Neuanlagen 
als Ersatz der Saarwerke steht mit unverändert 178,95 
Mill. M. zu Buche, das Wertberichtigungskonto mit un- 
verändert 50 Mill M. Die Gläubiger stiegen auf 1,05 
Milliarden M. (203,51 Mill. ML 


Berlin-Anhaltische Maschinenbau A.-G. in Berlin. 
In der Aufsichtsratssitzung wurde beschlossen, das 
Aktienkapital um 40 Mill. M. Stammaktien auf 100 Mill. 
Mark zu erhöhen. Hiervon sollen 30 Mill. M. den 
Stammaktionären angeboten werden, während die rest- 
lichen 10 Mill. M. für andere Zwecke freibleiben. Der 
Geschäftsgang der Gesellschaft wurde als recht befriedi- 
gend bezeichnet. Ä | 
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Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, Augsburg. Der 
Jahresabschluß der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg 
AG weist nach Abzug der ordentlichen Abschreibungen 
von 3151 383 M. gegen 2177831 M. im Vorjahre einen 
Reingewinn von 41375186 M. gegen 21 323502 M. im 
Vorjahre auf. Der Generalversammlung wird vor- 
geschlagen, eine Dividende von 25 % gegen 17 % im Vor- 
jahre zu verteilen, 15 Mill. M. gegen 4500000 M. ih 
Vorjahre zu Wohlfahrtszwecken zu verwenden und den 
verbleibenden Teil von 1275186 M. gegen 1228501 M. 
im Vorjahre auf neue Rechnung vorzutragen. 


Motorenfabrik Oberursel A.-G. in Frankfurt a. M. 
Die Gesellschaft verteilt aus einem Reingewinn von 
451 Mill. M. eine Dividende von 20.%, das ist 5% für 
dass 3 Monate umfassende Zwischengeschäftsjahr 1921. 
Der Auftragsbestand ist befriedigend. 


Maschinenbau-Anstalt Humbold in Kóln-Kalk. Wie 
der Geschäftsbericht ausführt, erhielt die Gesellschaft 
dadurch eine Anzahl lohnender Aufträge, daß die Kohlen- 


zechen ihre bislang aufgeschobenen Instandsetzungs- 
arbeiten, Modernisierungsbauten und Neuanlagen in An- 
griff nehmen. Von den erzielten Preisen ist im allge- 


meinen zu sagen, daß sie zufriedenstellend und gewinn- 
bringend waren. Erhebliche Verluste sind aus den im 
Mai und August er Jahres mit dem Eisenbahn- 
zentralamt getätigten Verträgen auf Lieferung von Wag- 
gons für die Reichsbahn erwachsen, die nur zu Fest- 
preisen abgeschlossen werden konnten. Die Verhand- 
lungen mit dem Eisenbahnzentralamt über die von der 
Gesellschaft geforderten Nachzahlungen dauern noch an. 
An einigen Wiedergutmachungsaufträgen, die durch Ver- 
mittlung des Reichskommissars zur Vergebung kamen, 
ist die Gesellschaft beteiligt. In der Bilanz betragen An- 
zahlungen und Gläubiger 527,06 (115,59) Mill. M., dagegen 
er 238,94 (90,97) Mill. M., Bestände 384,33 (120,88) 
Mi A 


Vereinigte Königs- und Laurahütte. In der General- 
versammlung wurde die Kapitalserhöhung genehmigt. 
Das Aktienkapital wird danach von 54 auf 180 Mill. M. 
erhöht. Von den insgesamt 126 Mill. M. neuer Aktien 
werden 108 Mill. M. von einem Konsortium zu 300 % 
übernommen, wovon 54 Mill. M. den Aktionären im Ver- 
hältnis von 1 zu 1 ebenfalls zu 300 % zum Bezuge an- 
geboten werden, und 18 Mill, deren Ausgabekurs nicht 
unter 100 % betragen darf, werden der Verwaltung zur 
freien Verfügung überlassen. 

Bei den Hüttenwerken liegt zurzeit ein_ Auftrags- 
bestand von 44 Mill. M. vor. Vom Juli bis September 
sind 682 000 t Kohle gegen 585 000 in der gleichen Zeit 
des Vorjahres gefördert worden. Für das laufende Ge- 
schäftsjahr ist mit erfreulichen Ueberschüssen zu rech- 
nen, so daß unter dem üblichen Vorbehalt die Aussichten 
als befriedigend zu bezeichnen sind. — Die Dividende 
wurde auf 30 % festgesetzt. on 

Société des Aciéries et Usines á Tubes de la Sarre. Die 
unter obiger Firma fast vollstándig in franzósischen Besitz 
übergegangenen ehemaligen Mannesmannröhren-Werke 
im Saargebiet haben ihre Spezialerzeugung in großen 
Formaten, für die sie seit langen Jahren insbesondere 
ausgerüstet sind, wieder aufgenommen (unterirdische 
Kanalisationsrohre,  Entwásserungsróhren, pipe-lines, 
Pfosten, Flaschen und Behälter für komprimiertes oder 
flüssiges Gas). Ihre Produktion ist in bedeutender Ver- 
mehrung, von 1500 auf 3000 t im Monat angewachsen 
und soll noch weiter gesteigert werden. Der Verkauf 
der Erzeugnisse der Aciéries et Usines à Tubes de la Sarre 
erfolgt ausschließlich durch die Gesellschaft Francais des 
Tubes en for et en acier, an der die Röhrenwerke 
Louvroll et Recquignies zu einem Drittel beteiligt sind. 

A.-G. Hochoienwerk Lübeck in Herrenwyk. Ein- 
schließlich des Gewinnvortrases von 0,32 (15,28) Mill. M. 
und der Zinsen von 0,45 (1,92) Mill. M. beläuft sich der 
Betriebsgewinn in 1921/22 auf 29,63 (15,28) Mill. M. 
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Nach Abzug der Unkosten und nach 4,52 (2,65) Mill. M. 
Abschreibungen verbleibt ein Reingewinn von 18,14 (9,82) 
Mill. M., aus dem 50 % Dividende auf die Stammaktien, 
25 % auf die Vorzugsaktien verteilt, 1 (2,15) Mill. M. an 
das Rücklage-Konto abgeführt, 4,4 (2,25) Mill M. für 
EE und Wohlfahrtszwecke verwendet und 
9,52 (0,32) Mill. M. auf neue Rechnung vorgetragen werden 
sollen. Laut Geschäftsbericht war die Beschäftigung der 
Werke in allen Abteilungen befriedigend, besonders drin- 
gend waren die Abrufe in Roheisen und Zement, so daß 
sowohl in Lübeck als auch in Kratzwieck und Rolands- 
hütte je ein weiterer Ofen in Betrieb genommen werden 
konnte. Bei Schluß des Geschäftsjahres waren in Lübeck 
drei Hochöfen, in Kratzwieck und Rolandshütte je zwei 
Hochöfen, insgesamt also sieben Hochöfen im Feuer. 


Der Gesamtrechnungswert der Erzeugnisse einschließ- 
lich der Abteilungen Kratzwieck und Rolandshütte und 
der Zweigniederlassung Hüneburg beträgt 917 893 695,49 M. 
gegen 372 436 211,23 M. im Vorjahr. Die Durchschnitts- 
zahl der beschäftigten Arbeiter betrug 2651 gegen 1974 im 
Vorjahr. — In der Bilanz betragen: Vorräte 60,28 (16,55) 
Mill. M., Guthaben, Wertpapiere und Beteiligungen 
221,05 (80,77) Mill. M.; auf der anderen Seite stehen die _ 
Schulden mit 218,41 (51,54) Mill M. - 


Neue Erdóllager. Außer den entdeckten Erdöl- 
lagern in der Lüneburger Heide zwischen Hannover und 
Soltau sind jetzt auch im Kreise Harburg in 350—400 m 
Tiefe Erdöllager ehtdeckt worden. Die von einem Har- 
burger Bohrunternehmer ausgeführten Bohrungen hatten 
das Ergebnis, daß Erdöl in beträchtlichen Mengen fest- 
gestellt wurde, Die Bohrungen sind in der Nähe von 
Sackorf unweit eines Salzhorstes niedergebracht. Dieser 
Umstand berechtigt zu der Erwartung, bei Fortsetzung 
der Arbeiten auf größere Lager zu stoßen. - 

Wie gemeldet wird, wurde bei Tiefbohrungen auf 
Oel, die in der Nähe von Hänigsen vorgenommen wurden, 
in 600 m Tiefe klares Erdöl mit starkem Zufluß an- 


getroffen. 
Ausland 
Eine Rhein-Donau-Schitfahrtsgründung in Wien. In 


Wien fand die konstituierende Generalversammlung der 
Rhein-Donau-Expreß-Schiffahrtsgesellschaft statt. Das 
Kapital beträgt 100 Mill. Kronen. Die Gesellschaft be- 
treibt vorläufig mit vier 4 Motorschiffen einen ExpreB- 
frachtenverkehr auf der Donau, wie er schon seit April 

J. vom Gründungssyndikat begonnen worden war. 
Dem Verwaltungsrat gehören u. a. an die Herren: 
Korvettenkapitän v. Trapp (Präsident), Generalkonsul 
Sobotka, München, (Vizepräsident), Dr. Arthur Krupp, 
Berndorf (Vizepräsident), Direktor Hermann Aumer, 
München, Dir. Dr. O. Bronneck, München, Frank Whit- 
head, Schielleiten. 


Schiffbau 


Spannungen in der Schiffsbeplattung infolge des Flüssig- 
keitsdruckes, v. Bernard C. Laws (British Association). 
Auszug. Theoretische Untersuchung über Platten- 
stärken und Versteifungen. The Shipbuilder, Annual 
Numb. 1922, S. 371—375. i 


Der Einfluß der Spantform auf den Widerstand der Schiffe 
bei mäßigen Geschwindigkeiten, Vortrag vor der Society 
of Nav. Arch. and Mar. Engin. v. Prof. Herbert C. Jadler 
u. Prof. E. M. Bragg. Zahlr. Diasr. Marine Engineering 
and shipping Age v. Mai 1922, S. 320—324. 


Die transversale metazentrische Höhe, v. E. V. Telfer. 
4. Teil einer zusammenfassenden Abhandlung über die 
Arbeiten auf diesem Gebiet. Annäherungsformeln. Prak- 
tische Folgerungen und Beispiele für die Verwendung 
im Schiffahrtsbetrieb. The Marine Eng. and Nav. 
Arch. v. Juli 1922, S. 258—260 u. 288. 
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Schifisdampimaschinen 


Der Entwurf von Schraubenpropellern und die Analysis 
von Versuchsergebnissen, v. W. J. Duncan (Inst. of 
Eng. a. Shipb. in Scotland). Auszug. Kurven. The 
Shipbuilder, Annual Numb. 1922, S. 382—386. 


Schiitskessel 


Die Oelfeuerungsanlage des Cunard-Dampfers „Beeren- 
vn (ex ,,Imperator”) Ausgeführt auf der Werft von 
. G. Armstrong, Witworth & Co., Walker-on-Tyne, 
durch die White Patent Oil Fual Co. nach dem „White“ 
Low-Pressure Oil-Burning System. Eingehende Be- 
schreib. mit Abbildungen, Zeichn. und Plänen der Ge- 
samitanlage. The Mar. Eng. and Nav. Arch. v. Juni 22, 
S. 236—244 u. Tafelblatt. 
Die Oelfeuerungsanlage der „Majestic. Beschreibung 
mit Zeichnungen der Anlage und von Einzelheiten. 
Engineering v. 21. 7. 22, S. 76—77. 


Schiffsbeschreibungen 


Der Oeltankdampfer ,Daghestan”, gebaut von Short 
Brothers in Sunderland für die Hindustan Steam Ship- 
ping Co. in Newcastle-on-Tyne. 9125 ts dw., 5742 

RI Der Dampfer hat Doppelboden und 5 auf- 
rechtstehende zylindrische Tanks, die mit dem Schiffs- 
körper organisch verbunden sind. Abb. eingehende 
Beschreibung, Einrichtungsplan, Hauptspant, Material- 
pläne, Rohrpláne. The Shipbuilder v. Juni 1922, 
S. 459—464 und Tafelbeilagen. 

Das Motorschiff Louisiana", geb. v. der Ardróssan Dry 
Dock u. Shipbuilding Co. in Ardrossan für Det Forenede 
Dampskibs-Selskab in Copenhagen. 9960 ts dw. 
6513 B. R. T, 2 Satz Burmeister-Wain-Dieselma- 
schinen von je 1400 iPS bei 140 Umdrehungen. Abb., 
vollständige Pläne, Hauptspant. Ausführliche Beschrei- 
bung. The Shipbuilder v. Juli 1922, S. 12—17. 


Werttbetrieb 


Einige Bemerkungen zu Methoden im Schiffbau v. John 
Mc Govern (North East Coast Inst. of Eng. a. Shipb.). 
Auszug. Bearbeitungsmethoden, Spantformen, Vielfach- 
lochmaschinen. The Shipbuilder, Annual Numb. 1922, 
S. 349—355. 

Société des Chantiers et Ateliers de la Gironde, Be- 
schreibung der Werft in Harfleur Lageplan, Abbil- 
dungen. Engineering v. 21. 7. 22, S. 72—73 u. 80. 


Wirtschaftliches 


Die Festsetzung von Hafen- und anderen Abgaben für 
Handelsschiffe, v. John Anderson (Inst. of Eng. a. 
Shipb. in Scotland). . Vorschlag für eine Vermessung 
nach Länge, Breite und Tiefgang. The Shipbuilder, 
Annual Numb. 1922, S. 343—346. 


Statistik 


Seeunfálle und Verluste an Menschenleben, Vortr. v. 
Westcott S. Abell vor der North East Coast Inst. of 
Eng. a. Shipb. Auszug mit Kurvendarstellungen. The 
Shipbuilder, Annual Numb. 1922, S. 325—329. 
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Bücherbesprechungen 
„Handbuch der Reichs-, Privat- und Kleinbahnen", ver- 


bunden mit einem Verzeichnis der Eisenbahnen-Neu-, 
Um- und Ergänzungsbauten. 490 Seiten stark. Preis 
400 M. Verlag technischer Zeitschriften, H. Apitz, 
Berlin W 57, Mansteinstr. 12. 

Das Handbuch enthält eine Uebersicht der Verwal- 
tungsbehörden der Deutschen Reichsbahn und ihrer Ge- 
schäftsbezirke, eine Uebersicht der deutschen Privat- 
eisenbahnen -und nebenähnlichen Kleinbahnen und ihrer 
Verwaltungsstellen, sowie ein Verzeichnis der außer- 
deutschen Staats- und Privateisenbahnen. Neben den 
behördlichen Angaben und der Abgrenzung der Verwal- 
tungsbezirke der Eisenbahn enthält das „Handbuch der 
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Reichs-, Privat- und Kleinbahnen” die Namen der Dienst- 
stellen-Vorstände unter Angabe ihres Amtscharakters, 
sowie ein ausführliches Verzeichnis der Eisenbahn-Neu-, 
Um- und e er Das Handbuch soll dazu 
dienen, der Geschäftswelt den Verkehr mit den Eisen- 
bahnen zu erleichtern; sei es beim Schriftwechsel aus 
Befórderungsvertrágen oder bei Uebernahme von Lie- 
ferungen und Leistungen. 


Organisation Rationelle d’une Usine Trävaillant en Serie 
et Montages d'Atelier von Aimé Petitet, In- 
genieur. Dunod, Editeur, Paris VI. 47 Quai des Grands- 

. Augustins. 1920. Mit 230 Abbildungen und Tabellen. 
Preis 34 Frank. 


Nachdem das Taylor-System in den Vereinigten 
Staaten Amerikas reges Interesse für rationelle Betriebs- 
Organisation erweckt und machtvoll gefördert hatte, 
haben im Laufe der Jahre auch andere Völker mit 
Ernst und Nachdruck sich dem Ausbau der Arbeits- 
methoden gewidmet, um Höchstleistungen in wirtschaft- 
licher Fertigung zu erreichen. Ganz besonderes Inter- 
esse verdienen auch bei uns die Arbeiten, welche in 
dieser Richtung von französischen Arbeitsorganisatoren 
geleistet worden sind. Ganz besonders hervorragend 
auf diesem Gebiete hat sich Emil Petitet betätigt und 
seine Arbeit über: Rationelle Organisation einer Ma- 
schinenfabrik mit Serienfabrikation kann als Musterwerk 
und glänzende Darstellung für den gegenwärtigen Stand 
der rationellen Organisation in Frankreich betrachtet 
werden. Die Arbeit zerfällt in 2 Teile: im ersteren Teil 
setzt sich der Autor mit dem Taylor-System und anderen 
Systemen der Arbeits-Organisation auseinander, um’ dann 
die rationelle Einrichtung eines Arbeitsbetriebes und 
dessen Verwaltungs-Organisation in gründlicher Weise 
klarzulegen. Im zweiten Teil beschreibt er die Organi- 
sation eines Arbeitsbetriebes, der rein auf große Serien- 
arbeit abgestellt ist und gibt eine Darstellung der Ein- 
richtungen dieses Betriebes. 


Obiges Buch, welches über 200 Abbildungen im Text 
und einige wertvolle Tabellen enthält, kann allen deut- 
schen Betriebsleitern und vornehmlich allen Betriebs- - 
wissenschaftlern angelegentlichst empfohlen werden. Mb. 


Die heutige Ausgabe enthält folgende Beilagen: 

1. Frankfurter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny 
€ Wittekind, Frankfurt a. M., betr. ,PreBluft- 

erkzeuge‘'; 

2. Kjellberg Elektroden G. m. b. H., Berlin SW 68, 
betr. „Spezial - Elektroden, Gleichstrom - Schweiß- 
dynamos, Wechselstrom -SchweiBtransformatoren”; 

3. Vulcan-Werke Actiengesellschaft, Hamburg und 
Stettin, betr. ,,Oelfeuerungsanlagen”, 

worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 
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Mark. Sonderheite 200,—. Für das Ausland besondere Preise. 


. Berlín, 6. Dezember 1922 XXIV. Jahrgang 


Die Vortráge auf der XXIV. ordentlichen Hauptversammlung 
der „Schiffbautechnischen Gesellschaft“ 


Von Ober-Marinebaurat Laudahn, Berlin. 


In der Zeit vom 23. bis 25. XI. 1922 hielt die 
Schiffbautechnische Gesellschaft in Berlin ihre 
24. ordentliche Hauptversammlung ab. Sie wurde 
vom Ehrenvorsitzenden, dem Großherzog von Ol- 
denburg, mit einer kurzen Begrüßung der anwesen- 
den Gäste und Mitglieder eröffnet, an die sich eine 
ebenfalls kurze Begrüßungsansprache des Rektors 
der Technischen Hochschule als des Vertreters der- 
jenigen Behörde, die ihre gastlichen Räume für den 
Hauptteil der Tagung wiederum zur Verfügung ge- 
stellt hatte, anschloß. Darauf verkündete der Groß- 
herzog das Ergebnis einiger Preisausschreiben, die 
auf- Grund von _Preisstiftungen erlassen worden 
waren, aber durchweg nicht zu voll befriedigenden 
Lösungen geführt hatten. Trotzdem hat das Preis- 
gericht einen Teil der Preise verteilt, um auf diese 
Weise der geleisteten, umfangreichen Arbeit doch 
die ihr gebührende Anerkennung zu zollen. 


I. Vortragstag. 


Die stattliche Reihe der Vorträge leitete der 
jetzt bei den Hamburger Staatslehranstalten als 
Lehrer tätige Geh. Marinebaurat Tjard Schwarz mit 
dem Thema: „Der fabrikmäßige Bau von 
Schiffen“ ein. Von der Tatsache ausgehend, daß 
der fabrikmäßige Schiffbau nicht, wie vielfach an- 
genommen wird, eine Errungenschaft des Weltkrie- 
ges ist, sondern schon beim Uebergange vom Holz- 
zum Eisenschiffbau, also vor rund 100 Jahren, eine 
notwendige Hilfsmaßnahme war, zeigte er, daß diese 
Bauweise nach dem Fortfalle des Bedürfnisses, als 
nämlich nach und nach zahlreiche Eisenschiffswerf- 
ten entstanden waren, nur in Vergessenheit geraten 
war, um jedoch später für bestimmte Fälle wieder 
aufzuleben, so z. B. für die Mobiliarausstattung der 
Schnelldampfer, für den. Bau eiserner Schwimm- 
docks usw. Insbesondere auch für das letztgenannte 
Gebiet gibt es in Deutschland viele Beispiele. So 


baute schon 1877 die Gutehoffnungshütte für die 
Kaiserl. Werft Danzig ein Schwimmdock von 7000 t 
Tragfähigkeit, später folgten ähnliche Docks für die 
Kaiserl. Werften zu Kiel und Wilhelmshaven, für 
Blohm & Voß und Heinrich Brandenburg in Ham- 
burg, für Hoboken bei Antwerpen und für Tsingtau, 
letzteres von 16000 t Tragfähigkeit. Auch andere 
Binnenfirmen, so z. B. Aug. Klönne in Dortmund, 
schlossen sich diesem Vorgehen an. 

Als nun im Weltkriege durch die Wirksamkeit 
der deutschen Unterseeboote besonders in England 
und Amerika sich der dringende Bedarf nach schnel- 
ler Neuschaffung von Schiffsraum ergab, während 
die Werften mit Arbeiten an Kriegsfahrzeugen alle 
Hände voll zu tun hatten, kam man auf den Ge- 
danken, die Eisenindustrie dieser Länder dem Han- 
delsschiffbau mit nutzbar zu machen. Es schien 
zweckmäßig, zu diesem Behufe die Schiffsformen als 
solche zu vereinfachen — paralleles Mittelschiff, 
gerade Spanten, gerader Balken und gerader Sprung 
— und die Schiffstypen auf wenige Standardschiffe 
zu beschränken. Die Brückenbauanstalten sollten 
hierfür etwa 95 Prozent des eisernen Materials des 
Schiffskörpers bearbeiten, und auch alle Holzteile 
für Ausbau und Ausstattung des Rumpfes sollten 
außerhalb der Werften in großen Holzbearbeitungs- 
werkstätten einbaufertig hergestellt werden. Da 
auch die Antriebsmaschinen mit Wellenleitungen 
und Schrauben sowie die Kessel und Hilfsmaschinen 
von Sonderfabriken des Binnenlandes fertig geliefert 
wurden, so blieb für die Werften in der Hauptsache 
nur der Zusammenbau übrig. Auf dieser Fabrika- 
tionsgrundlage entstand z.B. in Nordamerika von 1917 
ab eine ganze Anzahl neuer Werften, von denen 
insbesondere die Hog-Island-Werft mit 50 Hellingen 
und die Werft der Submarine Boat Corporation mit 
28 Hellingen hervorzuheben sind. Erstere stellte 
zwei Schiffstypen her, einen Frachtdampfer von 
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7500 t Ladefähigkeit und 11,5 kn Geschwindigkeit 
und ein Truppentransportschiff von 8000 t Trag- 
fähigkeit und 15 kn; letztere dagegen beschränkte 
sich auf den Bau eines Frachtdampfertyps von 
5000 t Ladefähigkeit. 


Der Vortragende schilderte nun an Hand 
von Abbildungen die Einrichtungen dieser Riesen- 
betriebe, deren Ausrüstung indessen doch so viele 
Mängel zeigte, daß die Arbeitsergebnisse den ge- 
hegten Erwartungen nicht im entferntesten entspra- 
chen. Ehe der Bau voll in Gang kam, war der Krieg 
zu Ende. Während die amerikanischen Werften 
wenigstens eine Anzahl ihrer „fabricated ships” 
noch in Fahrt setzen konnten, vermochten die in 
England entstandenen „nationalen Werften” wäh- 
rend des Krieges kein Schiff zu Wasser zu bringen. 
Die Hauptzeit im Kriege ging eben mit der Schaf- 
fung der neuen Werften verloren, deren Ausrüstung 
überdies für die geplante Massenherstellung nicht 
ausreichte. 


Auch in Deutschland wandte man sich, z. T. 
schon während des Krieges, dem fabrikmäßigen Bau 
von Schiffen zu. Dabei ist die Erscheinung zu ver- 
zeichnen, daß leistungsfähige Hütten- und Walz- 
werke dazu übergingen, an im Entstehen begriffene 
und vorhandene Werften fabriziertes Material ein- 
baufertig zu liefern. Die Gutehoffnungshütte grün- 
dete deshalb im Verein mit der A. E. G. und der 
Hamburg—Amerika-Linie die Deutsche Werft in 
Hamburg, die Brückenbau-Flender-A.-G. in Ben- 
rath eine Dock- und Schiffswerft in Siems bei 
Lübeck, und beide Werften betreiben den fabrik- 
mäßigen Bau von Schiffen noch heute mit prak- 
tischem und wirtschaftlichem Erfolge. Allerdings 
wurde der fabrikmäßige Bau von Seeschiffen auf 
das meist parallele Mittelschilf beschränkt, während 
Vor- und Hinterschiff auf den eigenen Werften her- 
gestellt wurden. Die Flender-A.-G. hat auch in 
Benrath Schiffbauwerkstätten errichtet, so daß je 
nach der Sachlage des Einzelfalls und vorwiegend in 
Abhängigkeit von der Kostenfrage entschieden wer- 
den kann, ob die Bauteile in Benrath fabrikmäßig 
vorgearbeitet oder in Siems werftmäßig hergestellt 
werden sollen. Die. Entscheidung liegt bei der 
W erftleitung. 


Die einzige deutsche Werft, die den fabrikmäßi- 
gen Bau von Frachtdampfern sowie von Pontons 
für Getreideheber auch für den Bau des Vor- und 
Hinterschiffes mit großem Erfolge betreibt, ist die 
Hamburger Elbe-Schiffswerft-A.-G. in Wilhelms- 
burg, die für die planmäßige kalte und warme Be- 
arbeitung des Schiffbaumaterials überhaupt keine 
Schiffbauwerkstatt besitzt; ihr genügt eine Tisch- 
lerei für die Holzarbeiten am Schiff. 


Außer der Gutehoffnungshütte und der Flen- 
der-A.-G. haben noch die A.-G. Lauchhammer in 
Riesa und die Kruppsche Friedrich-Alfred-Hütte in 
Rheinhausen ihre Brückenbauanstalten zum Be- 
arbeiten von Schiffbaumatcrial ausgenutzt. Alle 
diese Bestrebungen haben in neuerer Zeit für den 
Flußschiffbau besondere Bedeutung gewonnen, zu- 
mal für die Herstellung der als Sachleistungen fest- 
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gesetzten Massenlieferungen von Penischen und 
Kampinekáhnen an Frankreich und Belgien. Von 
diesen Fahrzeugen hat allein die Gutehoffnungs- 
hütte, z. T. in ihrer neugegründeten Flußschiffwerft 
im Rheinhafen Walsum, große Mengen geliefert. 
Gerade hierbei hat sich der fabrikmäßige Bau 
außerordentlich bewährt, und es muß den Deut- 
schen Ingenieuren als Verdienst angerechnet wer- 
den, daß sie diese Bauweise, die in den Vereinigten 
Staaten und Großbritannien ein ziemlich klägliches 
Ende genommen hat, zu technischem und wirtschaft- 
lichem Erfolge haben führen können. Das Wert- 
vollste dabei liegt in der weitgehenden Mechanisie- 
rung der Werkstattsarbeit und der dadurch etmóg- 
lichten Lohnersparnis, die noch zu: vergrößern eifrig 
angestrebt werden muß. Diese Bestrebungen wer- 
den sich besonders darauf richten müssen, die Mon- 
tagearbeiten wirtschaftlicher zu gestalten und die 
unproduktiven Arbeitslóhne einzuschränken. Der 
Bau der Schiffe in Baudocks wird immer notwendi- 
ger, um die Kosten und Gefahren des Stapellaufs zu 
beseitigen und die großen Vorteile des Zusammen- 
baus auf horizontaler Ebene auszunutzen. 

Inwieweit der fabrikmäßige Bau von Schiffen 
sich in Deutschland wird halten können, kann erst 
die Zukunftsentwicklung zeigen. Jedenfalls wäre es 
falsch, ihn von vornherein nur als vorübergehende 
Episode des Eisenschiffbaus anzusehen und zu be- 
werten. 

Der mit lebhaftem Beifall begrüßte Vortrag fand 
eine besonders interessante Ergänzung in einer An- 
zahl von Lichtbildern und besonders in einem Film, 
der einen trefflichen Einblick in den gesamten 
Werdegang der Schiffsbleche bei den Linke-Hof- 
mann-Lauchhammer-Werken gewährte. 

In der Diskussion glaubte Diplom-Inge- 
nieur Achenbach den in England und 
Amerika eingetretenen Mißerfolg in Irrtümern wirt- 
schaftspolitischer Art begründet sehen zu sollen. In 
beiden Ländern hat man geglaubt, die während des 
Krieges und in der Kriegsnot geschaffenen Riesen- 
werke auch nach dem Kriege dauernd weiterbe- 
scháftigen zu können. Das war eine Täuschung. 
Will man in Deutschland nicht denselben Mißerfolg 
erleiden, so muß man suchen, sich dafür ganz neue 
Arbeitsgebiete zu schaffen und zu erhalten. Eine 
Hauptschwierigkeit beim fabrikmäßigen Bau der 
Schiffe liegt darin, daß es sehr schwer ist, die auf 
den Eisenwerken hergestellten und vorgearbeiteten 
Teile in bezug auf Lochung, Nietung und Verstem- 
mung so einwandfrei zu liefern, daß die Montage auf 
der Werft ohne Störung vor sich gehen kann. Wenn 
man außerdem bedenkt, einen wie großen Anteil an 
den Gesamtkosten die Nietung, Lochung und die 
Verstemmarbeiten darstelien, so kommt man zu der 
Ueberzeugung, daß es auch für die Förderung des 
fabrikmäßigen Schiffbaus am richtigsten ist, diese 
Arbeiten ganz zu vermeiden, also die Schiffe elek- 
trisch zu schweißen. An einer Anzahl von Licht- 
bildern zeigte der Redner, welche Fortschritte die 
Lichtbogenschweißung besonders im Auslande wäh- 
rend der letzten Jahre gemacht hat; er empfahl 
weitgehende Verwendung auch im Inlande. 
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Dr. Hans Goldschmidt vertrat die An- 
sicht, daß durch elektrische SchweiBung kaum 
nennenswerte Ersparnisse gemacht werden können. 
Mit Thermitschweißung dagegen wird sich ein wirt- 
schaftlicher Erfolg erzielen lassen, denn sie ist billi- 
ger und viel schneller zu bewerkstelligen. Natür- 
lich gehört zu dieser Arbeitsmethode etwas Uebung. 
Thermitschweißung bedingt nur ganz geringe Ueber- 
lappung der zu schweißenden Bleche. 

Professor Laas vermißte an dem Vor- 
trage eine klare Bestimmung des Begriffs „fabrik- 
mäßig. Man kann darunter verstehen, daß ein 
grober Teil der Arbeit außerhalb der Werften ge- 
leistet wird, aber es kann auch eine weitgehende 
Unabhängigkeit zwischen Werkstatt, Bureau und 
Schnürboden einerseits und der Helling anderer- 
seits bedeuten. Im letztgenannten Sinne haben die 
vom Vortragenden erwähnte Holzarbeit (Möbelaus-‘ 
stattung usw.) sowie der Dockbau eigentlich nicht 
das Kennzeichen des Fabrikmäßigen, weil sie ihrer 
Einfachheit wegen kaum Rückfragen nötig machen. 

Der Zweck des fabrikmäßigen Baus ist Verbilli- 
sung, u. a. durch weitgehende Heranziehung unge- 
lernter Arbeiter. Sind nun die Aenderungen, die 
sich als Folge der Kriegsnot aus der räumlichen 
Trennung der Arbeiten &rgeben haben, so wesent- 
daß ihre Beibehaltung 
empfohlen werden kann? Der Redner bejaht diese 
Frage, weil man dadurch im Schiffbau gelernt hat, 
sorgfältiger zu arbeiten. Die letzten Prozente, die 
man im internationalen Wettbewerb herausholen 
muß, sind nur durch Betriebsmaßnahmen, nicht 
durch konstruktive Maßnahmen zu erreichen. Es 
muß mehr Betriebswissenschaft getrieben, auf Ver- 
billigung im einzelnen größere Sorgfalt verwendet 
werden. In dieser Beziehung sind der Maschinen- 
und der Brückenbau schon vorbildlich vorange- 
gangen. 

Rechnungsrat Stieghorst wies dar- 
auf hin, daß Verbilligung, doch der Hauptzweck des 
fabrikmäßigen Schiffbaus, in erster Linie durch Ma- 
terialersparnisse angestrebt werden muß. Bei der 
Niefung ist in dieser Beziehung noch viel zu ge- 
winnen. In Außenhaut und Decks sitzen noch viel 
mehr Nieten als nötig sind, und die hierdurch zu 
erzielende Ersparnis ist viel wirksamer als die z. B. 
durch Anwendung von Viellochbohrmaschinen er- 
reichbare. Geheimrat Schwarz empfahl das Bohren 
und verwarf das Stanzen der Nietlöcher. Äber das 
Stanzen ist gar nicht so schlecht. Viel mehr sollte 
man das Joggeln der Bleche verwerfen, das sie an 
den gejoggelten Stellen ungebührlich hoch bean- 
sprucht. 

Oberbaurat Goecke erbittet eine Er- 
klärung, wie die vom Vortragenden erwähnten 
Kampinekähne und Penischen aussehen. Die Schiffs- 
herstellung in Baudocks komme wohl kaum in Frage, 
weil die Baudocks ungeheure Kosten verursachen. 
Aber man sollte den Schiffbau noch mehr als bisher 
normalisieren, z. B. auch durch Anwendung der 
„mathematischen Schiffsform". 

In seinem Schlußworte erklärte Geheimrat 
Schwarz, er verstehe — wie ja allgemein üb- 
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lich — unter „fabrikmäßigem Schiffbau” einen Hilfs- 
bau derart, daß der eigentliche Schiffbau nur die 
Montage zu leisten habe, gerade so, wie das z. B. 
auch beim Brückenbau gebräuchlich sei. Er glaube, 
daß der fabrikmäßige Bau zum mindesten für den 
Flußschiffbau noch große Bedeutung erlangen werde. 
Der Nutzen elektrischer Schweißung sei noch etwas 
zweifelhaft, jedenfalls genügten die bisherigen Er- 
fahrungen noch nicht zu einem endgültigen Urteil. 
In Amerika habe man das elektrische Schweißver- ` 
fahren während des Krieges aufgenommen, dann 
aber wieder fallen lassen; ein wirtschaftlicher Er- 
folg sei erst zu erwarten, wenn die Handarb::it all- 
gemein in noch höherem Maße als bisher durch Ma- 
schinenarbeit ersetzt werde. Thermitschweißung 
habe sich in einem Sonderfalle im Kriege gut be- 
währt; es handelte sich damals darum, einen- ge- 
rissenen Schraubenbock eines Kreuzers wieder ge- 
brauchsfähig zu machen. Die hohen Temperaturen 
bei diesem Verfahren ergäben aber die Gefahr, daß 
Verziehungen eintreten. Der Einwand zu hoher 
Kosten sei gegen Baudocks schon immer erhoben 
worden. In Deutschland hat aber Seebeck damit 
gute Erfolge auch in wirtschaftlicher Beziel:ung er- 
reicht, und inzwischen arbeite man auch bereits in 
Amerika, Holland und Dänemark mit Baudocks. 
Rechnungsrat Stieghorst sei im Irrtum, wenn er 
meine, der fabrikmäßige Schiffbau helfe hauptsäch- 
lich den Brückenbauanstalten; 80 % der Löhne blei- 
ben doch den Werften erhalten. Das Aussehen 
von Kampinekähnen und Penischen habe er im 
Bilde zeigen wollen, jedoch müsse er der vorgerück- 
ten Zeit wegen davon absehen. 

Ueber „Die neuesten Fortschritte 
der drahtlosen Telegraphie und 
Telephonie” sprach als zweiter Vortragender 
Major a. D. Schmid, der nach einer kurzen Einlei- 
tung über das Wesen der drahtlosen Telegraphie 
und die verschiedenen Wege zur Erzeugung ge- 
dämpfter und ungedämpfter Schwingungen — das 
gedämpfte Löschfunkensystem, das ungedämpfte 
Lichtbogen-, Hochfrequenzmaschinen- und Röhren- 
system — sich hauptsächlich mit dem Lorenz-Poul- 
senschen System beschäftigte. Die damit erzielten 
Erfolge mußten während des Krieges auf Verlangen 
der Heeres- und Marineinstanzen im Landesinter- 
esse geheimgehalten werden, und so ist denn erst 
später allgemeiner bekannt geworden, wie groß sie 
tatsächlich waren. Auch der für den internationalen 
Funkverkehr unbedingt nötige Schnellbetrieb läßt 
sich mit diesem System einwandfrei durchführen. 
Die neuen Einrichtungen der Apparatur verbessern 
die Antennenleistung gegen früher wesentlich und 
lassen eine scharfe Abstimmung des Senders sowie 
völlige Freiheit von Oberwellen erzielen. Das neue 
Tastverfahren, das jetzt allgemein angewendet wird, 
beruht auf vollständiger Unterdrückung des An- 
tennenstromes bis zum Nullwerte und erfolgt durch 
Steuerung des Stromes im Hilfsmagnetisierungs- 
kreise; in den Zwischenpausen wird nur Leerlauf- 
energie verbraucht. Diese Tastmethode ermöglicht 
sehr schnelles Handtasten und gegebenenfalls auch 
automatisches Tasten mit Hilfe eines Schnellgebers. 


WE: 


Seite 150 


Der Poulsen-Lichtbogen wird von der Firma 
C. Lorenz in Größen von 1—1000 kW gebaut und 
in der Größe von einigen 100 kW und mehr jetzt bei 
weitem häufiger für größere Entfernungen verwen- 
det als irgendein anderes drahtloses System der 
Welt. Die früher vorhanden gewesenen Nachteile 


— daß nämlich die erzeugten Wellen in den Zwi- ` 


schenpausen bei den Morsesignalen entweder in der 
Antenne verstimmt oder von dieser abgelenkt wer- 
den müssen — sind überwunden. 

Auf die drahtlose Telephonie übergehend, 
schilderte der Vortragende die großen Fortschritte, 
die besonders seit Kriegsende auf diesem Gebiete 
gemacht worden sind. Am Ziele ist man hierbei 
allerdings noch lange nicht. Nach der heutigen 
technischen Entwicklung ist es zurzeit noch nicht 
möglich, eine große Anzahl kleiner drahtloser Tele- 
phoniestationen auf engem Raum in der Weise zu 
vereinigen, wie es bei drahtlosen Telegraphiestatio- 
nen geschieht. Außerdem läßt sich das gesprochene 
Wort nicht geheimhalten — in einer Geheimsprache 
zu reden wäre ein schwieriges Unterfangen. An- 
dererseits ist auf dem Wege der Telephonie viel 
schneller Verständigung zu erreichen, und der Aus- 
tausch von Rede und Gegenrede ist wesentlich 
wertvoller als die Uebermittlung von Telegrammen. 
Besonders wichtig kann z. B. die drahtlose Ueber- 
mittlung von Sturmwarnungen durch Telephonie 
werden; die Aufnahme der telephonischen Warnung 
ist viel einfacher und kann weit schneller erfaßt 
- werden als die telegraphische, und ferner kann die 
Anlage mit jedem Postfernsprecher in Verbindung 
gebracht werden. Deshalb eignet sich die drahtlose 
Telegraphie vor allem für die Seeschiffahrt durch 
Ausnutzung der ,Zirkularwirkung”, indem gleich- 
lautende Nachrichten, die von Küstenfunkstellen aus 
täglich zur gleichen Zeit gegeben werden und deren 
Inhalt alle Schiffe in See angeht, durch drahtlos 
telephonischen Rundspruch ausgesandt werden. Die 
Schiffe bedürfen zur Aufnahme nur eines kleinen 
Empfangsapparats mit einer Antenne. 

Nach Besprechung einer Reihe von Geräten, die 
den verschiedenen Anwendungszwecken angepaßt 
sind, streifte der Vortragende schließlich noch die 
Frage, ob — namentlich für Großstationen — sich 
besser Hochfrequenzmaschinen oder Bogenlampen 
eignen. Die Beantwortung dieser Frage will er von 
der Lage des Einzelfalls abhängig gemacht wissen. 
Da die Firma C. Lorenz nicht nur Poulsen-Genera- 
toren jeder Leistung, sondern auch Hochfrequenz- 
maschinen und Röhrensender baut, so kann sie je 
nach Zweckmäßigkeit im Einzelfalle das eine oder 
das andere System wählen und somit allen Wün- 
schen und Anforderungen gerecht werden. 

Als einziger Diskussionsredner zollte Graf 
Arco dem Lichtbogensystem, das er als tech- 
nisches Wunder bezeichnete, sowie der Firma C. 
Lorenz warme Anerkennung. Wäre der Vortrag vor 
10 Jahren gehalten worden, so wäre er ein tech- 
nisches Ereignis gewesen. Inzwischen sei die Ent- 
wicklung darüber hinweggegangen, und der Licht- 
bogen werde allgemein abgebaut. Jetzt marschiert 
die Telefunkengesellschaft an der Spitze der Ent- 
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wicklung, und ihre Beziehungen reichten, dank ihrer 
Erfolge, soweit, daß ihr auch die Welttechnik auf 
dem Gebiete der drahtlosen Telegraphie und Tele- 
phonie zur Verfügung stehe. Kathodenbrücke, 
Hochfrequenzmaschine und die von Telefunken ent- 
wickelten Methoden zur Periodensteigerung seien 
heute Trumpf, und diesem System verdanke 
Deutschland die Aufnahme in den großen inter- 
nationalen Radiobund. Die Firma Lorenz sollte 
ihren Ruf nicht selbst dadurch schädigen, daß sie 
den Lichtbogensender noch jetzt als das Beste hin- 
stellt, das es auf diesem Gebiete gibt. 

Major Schmid trat dieser herben Kritik 
durch den Hinweis entgegen, daß der Lichtbogen 
durchaus nicht überall abgebaut werde. Erst in 
neuester Zeit noch habe z. B. die amerikanische 
Marine lebhaftes Interesse für die Verbesserungen 
gezeigt, die von der Firma Lorenz am Poulsenschen 
System getroffen worden sind. 

Im Anschluß hieran machte DirektorRegen- 
bogen einige einleitende Bemerkungen zur Eroff- 


nung der Ausstellung, die der Handelsschiff-Nor- 


menausschuß '(HNA) anläßlich der Tagung der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft im Lichthofe der 
Technischen Hochschule veranstaltet hatte. Er 
wies dabei auf die groBeh Schwierigkeiten hin, die 
sich der Durchführung der Normungsarbeiten be- 
sonders hinsichtlich der maschinenbaulichen Nor- 
men entgegenstellen und entgegengestellt haben. 
Trotzdem bekannte er sich nach wie vor als über- 
zeugter Anhänger des Normungsgedankens, dessen 
Verwirklichung er als eine vorzügliche Unter- 
stützung für den wirtschaftlichen Wiederaufbau an- 
sieht, und man sollte deshalb gerade die bevor- 
stehende Zeit geringerer Beschäftigung im Schiff- 
bau eifrig benutzen, um das Normenwerk so aus- 
zubauen, daß es bei wieder eintretender Hochkon- 
junktur in vollem Maße zur Erzielung wirtschaft- 
licher Vorteile verfügbar ist. 

Der HNA hat bisher insgesamt 1026 Normen- 
blätter angenommen. Einen Teil davon zeigt die 
Ausstellung in ausgeführten Stücken zugleich mit 
den Normblättern, nach denen sie hergestellt wor- 
den sind. Bemerkenswert ist, daß die Gelegenheit 
auch benutzt worden ist, um einmal eine Lieferan- 
tenliste solcher Firmen zusammenzustellen, die nach 
HNA-Normen liefern. 

Der Großherzog von Oldenburg eröffnete da- 
nach offiziell die Ausstellung, die in der folgenden 
Frühstückspause sich sogleich eines sehr regen Be- 
suchs erfreute, Gleichzeitig wurde in der Aula ein 
Film über den „Segelflugwettbewerb in der Rhön‘ 
vorgeführt, wobei die wichtigsten Flugzeugtypen in 
die Erscheinung traten. 

Nach der Frühstückspause sprach Direktor 
Dr.-Ing. Weitbrecht, Stettin über „Das 
wirtschaftlichste Schiff" Der Vortrag 
gipfelte in dem Vorschlage zur systematischen 
Durchführung von Reihenschleppversuchen für 
Frachtdampfer. Zwar sind auch bisher in den ver- 
schiedenen Schleppversuchsanstalten schon groß- 
zügige Versuchsreihen durchgeführt worden; aber 
alle diese Versuche kranken an dem Mangel ein- 
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heitlicher Grundlinien und sind daher sehr schwer 
einheitlich zusammenzufassen, wodurch auch ihre 
Verwendbarkeit für praktische Fälle leidet. Die 
Versuchsergebnisse sollten daher stets in einer 
Weise dargestellt werden, daß die Umrechnung in 
ohne besondere Um- 
ständlichkeit möglich ist, und zwar empfiehlt Dr. 
Weitbrecht hierfür die Heranziehung des Gesamt- 
widerstandes, umgerechnet auf eine mittlere Tem- 
peratur und das spezifische Gewicht des Wassers im 
Schleppbehälter. Mit dem sogenannten Bruckhoff- 
schen Koeffizienten kann man mit genügender Ge- 
nauigkeit aus dem Gesamtwiderstand des Modell- 
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Die Versuche, deren einzelne Reihen nach be- 
stimmten, gesetzmäßig vorgenommenen Aenderun- 
gen am Modell durchzuführen sind, werden zweck- 
mäßig nach denjenigen einzelnen Gruppen zusam- 
mengefaßt, für die eine Hauptgröße nicht geändert 
wurde. Sind z. B. Versuche gemacht, bei denen 
T:B und L:B gesetzmäßig geändert wurden, so 
wären die Ergebnisse zusammenzufassen in ein 
Schaubild für jedes T:B bei den einzelnen L:B, 
wobei für jedes 5 (Vólligkeitsgrad) eine besondere 
Kurve erscheint. Auch in anderer Weise ergeben 
sich aber zweckentsprechende Zusammenfassungen. 

Die Wirtschaftlichkeit eines Schiffes kann nun 
von verschiedenen Gesichtspunkten aus beurteilt 
werden. Unter sonst völlig gleichen Verhältnissen 
kann man als das wirtschaftlichste Schiff dasjenige 
bezeichnen, mit dem innerhalb des gleichen Zeit- 
raums und über dieselbe Entfernung entweder: 

L die größte Lademenge bei gleicher Gesamt- 
verdrängung befördert wird (wobei mitbestimmend 
nur der Anteil der Ladung an der Gesamtverdrän- 
gung und die Schiffsgeschwindigkeit sind), 

oder II. die geringsten Kosten für die Einheit 
der beförderten Ladung entstehen (wobei neben den 
unter Í. genannten Momenten noch die Gestehungs- 
und Betriebskosten mitbestimmend sind), oder 
endlich 

III. der größte Gewinn für die Beförderung der 
Ladung im Verhältnis zum angelegten Kapital er- 
zielt wird (wobei neben den unter II. angeführten 
Punkten auch noch die Frachtrate mitbestim- 
mend ist). 

Zur Bestimmung der Ladefähigkeit des Schiffes 


sind folgende Gewichte festzulegen: Schiff; An- 
triebsanlage; Brennstoff und Schmieröl; Speise- 
wasser; Ausrüstung und Besatzung. Für Fall Il. 


sind außerdem, um die Wirtschaftlichkeit begut- 
achten zu können, die Kosten zu bestimmen für: 
Schiff; Antriebsanlage; Brennstoff und Oel; Speise- 
wasser; Besatzung und Verpflegung; Versicherung 
und Instandsetzung, wozu für, den Fall III. noch hin- 
zutreten: Hafenabgaben und ähnliches, Vermittler- 
und Maklergebihren, Lade- und Löschkosten, 
Frachtrate. Wichtig ist für die Auswertung von 
Versuchsergebnissen und Vergleichsversuchen, daß 
die vorstehend angedeuteten Angaben stets ein- 
schließlich aller Begleitumstände festgelegt werden. 

Der Vortragende legte nun an einem ganz be- 
stimmten Beispiel klar, wie und mit welchen Zielen 
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er sich die Durchführung von Vergleichsversuchen 
denkt, deren Auswertung letzten: Endes dazu fiih- 
ren soll, das für die jeweils gestellte Aufgabe tat- 
sächlich günstigste Schiff zu ermitteln, während alle 
bisherigen Vergleichsversuche immer nur auf die 
Frage geantwortet haben, welches Schiff ist unter 
gewissen Voraussetzungen günstiger als ein anderes. 
Zusammengefaßt, lautet der Vorschlag also auf Aus- 
führung von Reihenversuchen derart, daß 1. das 
Modell stets gleiche Länge hat und gewählt wird 
2. der Völligkeitsgrad der Verdrängung ò mit 0,6; 
0,65; 0,7; 0,75; 0,8; 0,85 (Untergruppen), 3. das Ver- 
hältnis T:B mit 0,25; 035; 0,45; 0,55 (Nebengrup- 
pen), 4. das Verhältnis L : B mit 5; 6,5; 8; 9,5; 11 
(Hauptgruppen). | l 

Die Schleppgeschwindigkeit müßte sich minde- 
stens von 0,5 bis 2,5 misec erstrecken. Die Linien 
wären nur bei einer Hauptgruppe, also einem L : B, 
für jede Untergruppe, also jedem der angegebenen 
Völligkeitsgrade der Verdrängung, und zwar beim 
größten Tiefgange zu entwerfen. Die Linien für an- 
dere Verhältnisse von L:B würden sich ergeben, 
indem jede einzelne Breite in dem Verhältnisse der 
Hauptspantbreite geändert wird. Die Neben- 
gruppen erhält man durch Aendern des Tiefgangs, 
die zugehörigen ò sind einer besonderen Kurve zu 
entnehmen. Die Schleppversuche mit Schrau- 
ben auszuführen, erübrigt sich, weil es möglich sein 
dürfte, durch geeignete Wahl der Schrauben inner- 
halb bestimmter Grenzen denselben Wirkungsgrad 
der Propulsion für alle Schiffe zu erreichen; der 
Schraubenschleppversuch muß eben zu dem als gün- 
stig ermittelten Schiffskörper die beste Schraube 
liefern. 

Zum Schluß wies Dr. Weitbrecht nochmals dar- 
auf hin, daß es sich bei seinem Vortrage nur um 
einen Vorschlag handele. Er würde es aber be- 
grüßen, wenn ein über genügend freie Zeit ver- 
fügender Fachgenosse daraus die Anregung schöpfte, 
einmal den Zweck der zahlreichen schon veröffent- 
lichten Versuche und ihr Ergebnis, übersichtlich ge- 
ordnet und damit für die Allgemeinheit greifbar, zu- 
sammenzufassen. 

Die bedeutsamste Disk+ussionsrede hielt Ober- 
ingenieur Alt von der Fried. Krupp A.-G. 
Germaniawerft. Er habe schon 1908 in der Zeit- 
schrift ,Schiffbau'” einen „Beitrag zu einer Kritik 
der Rentabilität von Schiffen" veröffentlicht, in dem 
er versuchte, allgemeine Grundlagen zur Beurtei- 
lung der Wirtschaftlichkeit von Schiffen zu geben. 
Seine Methode sei in ihrer zahlenräßigen Auswer- 
tung darauf hinausgelaufen, alle die Wirtschaftlich- 
keit beeinflussenden Größen des Schiffes zu den 
Hauptdaten L:B, T : B, dem Völligkeitsgrade © und 
der Geschwindigkeit des Schiffes in Beziehung zu 
bringen und durch deren Veränderung das wirt- 
schaftlichste Schiff zu ermitteln; grundsätzlich eben- 
so sei jetzt der Vortragende vorgegangen. Was er 
damals beklagte, daß nämlich die Abhängigkeit des 
Schiffswiderstandes vom Deplacementsvölligkeits- 
grade noch nicht genügend aufgeklärt sei, das be- 
klage noch heute, fast 15 Jahre später, auch Dr. 
Weitbrecht. Immerhin sind inzwischen Fortschritte 
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gemacht worden, die den Vortragenden instand ge- 
setzt hätten, einige damals noch offene Fragen jetzt 
schärfer zu bearbeiten. Ueberraschend sei jeden- 
falls, daß Dr. Weitbrecht bei seinem als Beispiel ge- 
wählten Schiff von 14000 t Verdrängung fast zu 
denselben wirtschaftlichsten Hauptabmessungen ge- 
kommen sei wie Alt vor 15 Jahren bei dem fast 
cbenso großen Schiff von 13 900 t. 

Die Abmessungen, die das wirtschaftlichste 
Schiff kennzeichnen, sind nun aber auch verschieden 
für verschiedene Antriebssysteme. Oberingenieur 
Alt.hat versucht, die Weitbrechtsche Untersuchung 
zum Vergleiche auch auf ein Motorfrachtschiff aus- 
zudehnen. Dabei kam es ihm nicht eigentlich auf 
den wirtschaftlichen Vergleich zwischen Motor- und 
Dampfschiff an, denn diese Frage ist zugunsten des 
Motorschiffs bereits entschieden. Er gelangte viel- 
mehr zu folgenden Feststellungen: Für das Schiff 
von 14000 t Verdrängung, 4000 sm Dampfstrecke 
und 11,75 kn Geschwindigkeit ergab der Vergleich 
hinsichtlich des Völligkeitsgrades, daß die größte 
Ladefáhigkeit für das Motorschiff bei 5 = 0,84, 
für das Dampfschiff bei 6 = 0,802 erreicht wird. 
Dabei ist die Ladefähigkeit des Motorschiffs etwa 
12% größer. Hinsichtlich der Beförderungskosten 
für 1 t Ladung und des größten Gewinns ist das Er- 
gebnis für das Motorfrachtschiff ebenfalls etwas 
günstiger. Der Vergleich hinsichtlich der wirt- 
schaftlichen Geschwindigkeit ergibt bei einem Völ- 
ligkeitsgrad von 0,794 die größte jährlich beförderte 
Ladung für das Motorschiff bei mehr als 13,55 kn, 
für das Dampfschiff bei 12,6 kn. Dabei ist diese 
Lademenge um mehr als 15% größer als beim 
Dampfschiffe. Bei diesen Beurteilungen wird wohl 
die jährlich beförderte Lademenge die wichtigste 
Rolle spielen, d. h. also, das wirtschaftlichste Schiff 
wird gekennzeichnet durch die größte jährlich be- 
förderte Ladung.: Unter Beachtung dieses Gesichts- 
punktes ergibt sich die wichtige Folgerung, daß 
dasuntersuchte Motorschiff jährlich 
die größte Gütermenge bei einer 
gegenüber dem Dampfschiffe um etwa 
1 kn höheren Geschwindigkeit und 
einem um 2bis 3% größeren Deplace- 
mentsvölligkeitsgrade befördert. Ge- 
nauere Untersuchungen werden demzufolge vermut- 
lich zeigen, daß das schnellere und völligere Motor- 
schiff die gegenüber dem Dampfschiffe ohnehin vor- 
handene wirtschaftliche Ueberlegenheit noch zu 
steigern vermag. 

Nach kurzen Bemerkungen von anderer Seite, 
von denen die eine auf die Notwendigkeit hinwies, 
bei allen derartigen Ueberlegungen die Trimmlage 
zu berücksichtigen, die andere nochmals die ,mathe- 
matische Schiffsform” für das wirtschaftlichste 
Schiff empfahl, legte im Schlußworte Direktor 
Dr. Weitbrecht nochmals allen Fachgenossen 
seinen Wunsch nahe, eine Zusammenstellung des 
auf diesem Gebiete schon Veröftentlichten zu 
machen. Er habe die frühere Veröffentlichung des 
Herrn Oberingenieurs Alt nicht gekannt, sei aber er- 
freut, zu hören, daß sie zu übereinstimmenden Er- 
gebnissen geführt hat. Ob sich die anderen Vor- 
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schläge, . z. B. die „mathematische Schifistorm”, 
durchsetzen werden, könne nur die Zukunft lehren. 

Den Beschluß des ersten Verhandlungstages 
bildete der Vortrag des Oberingenieurs Paul Müller, 
Hamburg, über „ODelfeuerungsanlagen auf 
Dampfern der Hamburg-Südamerika- 
nischen Dampfschifftahrts-Gesell- 
schaft.“ In seinen wesentlichen Teilen stellte 
dieser Vortrag eine genaue Beschreibung der Oel- 
heizungsanlagen dar, die teils von Blohm & Voß, 
teils von den Vulcanwerken auf den Schiffen der ge- 
nannten Reederei „Cap Norte”, „Antonio Delfino”, 
"España", „La Coruña”, „Vigo" und schließlich 
„Cap Polonio" zum Einbau gekommen sind. Die Ge- 
samtanlage, die Rohrleitungen, alle Apparate und 
Hilfsapparate, die Einrichtungen zum Messen des 
Oelstands in den Oelbunkern, der Oeltemperaturen, 
die SicherheitsmaBnahmen an Bord wurden an Hand 
zahlreicher Lichtbilder genau erläutert. Als Gründe 
für die Einführung der Oelheizung gab der Vortra- 
gende am Beginn seiner Ausführungen „Die Ent- 
wicklung der Oelfeuerung auf Dampfern fremder 
Nationen, die in einzelnen Bunkerplätzen unserer 
Fahrt erlebten Schwierigkeiten in der Ergänzung 
von Bunkerkohlen sowie eine Reihe anderer Ge- 
sichtspunkte” an, ohne damit freilich die sich so- 
fort aufdrängende Frage zu beantworten, warum 
die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft, wenn sie schon einmal zum Oelbetrieb 
überging, dann nicht gleich zu dem doch so unge- 
mein viel wirtschaftlicheren Oelmotor kam. Viel- 
leicht hat die Höhe der Umbaukosten davon abge- 
schreckt, die in der Tat unter heutigen Verhält- 
nissen eine gigantische Höhe erreicht. Aber eine 
Rentabilitätsrechnung würde doch vermutlich ge- 
zeigt haben, daß die Ersparnis an Betriebskosten 
den Umbau gerechtfertigt hätte. 

Von besonderem Interesse waren die vom Vor- 
tragenden mitgeteilten Betriebsergebnisse und die 
daraus zu ziehenden Folgerungen. Der Betrieb be- 
gann, wenn irgend möglich, stets mit Verwendung 
von Braunkohlenteeröl; erst wenn genügend Dampf 
zur Vorwärmung erzeugt war, konnte auf den eigent- 
lichen Brennstoff, mexikanisches Heizöl, umgeschal- 
tet werden. War kein Braunkohlenteeröl oder son- 
stiges Leichtöl verfügbar, so mußte für das Anheizen 
Dampf aus einem ortsfesten oder schwimmenden 
Kessel durch eine hierfür eingebaute Leitung in die 
Dampfrohre an Bord geführt werden, womit dann 


der Betrieb sogleich mit schwerem Oel aufgenom- 


men werden konnte. 

Nur beim ersten Anheizen wurde natürlicher Zug 
angewendet; selbst beim Hafenbetrieb und erst 
recht natürlich in See wurde stets die Gebläse- 
maschine angestellt. Da es günstig ist, wenn das Oel 
aus den Tagesverbrauchstanks stets der Heizöl- 
betriebspumpe unter Druck zufließt, so sollte man 
die Tagestanks im Schiff so hoch wie irgend mög- 
lich anordnen. Der Oeldruck wird bei Benutzung 
mexikanischen Heizöls zweckmäßig auf 5 bis 9 
kg'qcm eingestellt; dabei wird das Oel so zerstáubt, 
daß es vollkommen verbrennt. Die Oeltemperatur 
im Oelvorwármer wird am besten zwischen 105° 
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und 125°C gehalten und. soll möglichst konstant 
bleiben. Bei richtiger Verbrennung verläßt ein 
leicht grau gefärbter Rauch den Schornstein. Es ist 
leicht, auch völlige Rauchlosigkeit zu erreichen, 
aber dann ist der Luftüberschuß so hoch, daß die 
Wirtschaftlichkeit darunter leidet. 

Auf der Probefahrt mit „Cap Norte” wurden er- 
mittelt: Oeldruck 6,64 kg/qcm, Oelvorwármung 
110,2° C. Der Oelverbrauch betrug für 1 PSi der 
Hauptmaschinen einschl. des Verbrauchs sämtlicher 
Dampfverbraucher im Schiff 0,461 kg, der Kessel- 
wirkungsgrad ergab sich zu 81,8 % für 14,5 kg/qcm 
mittleren Kesseldruck und 2452 C Dampftemperatur. 
Verdampfungsziffer 13,5. 

Als Betriebsergebnisse des „Cap Polonio” auf 
dessen vierter Ausreise wurden mitgeteilt: 

Gesamtleistung 15 341 PS; Oelverbrauch 0,45 
kg je 1 PSi stündlich. 

Beim Vergleich der Wirtschaftlichkeit von Oel- 
und Kohlefeuerung erscheinen die Gestehungskosten 
zunächst ungünstig für das Oel. Aber eine ganze 
Reihe von Punkten spricht trotzdem für die Oel- 
heizung. Die starke Verringerung des Heizerperso- 
nals, die dadurch ermöglicht wird und z.B. bei 
„Cap Polonio” nicht weniger als 110 Köpfe beträgt; 
die Möglichkeit, den Dampfdruck ständig auf glei- 
cher Höhe zu halten, wodurch sich eine bessere 
Durchschnittsgeschwindigkeit für die ganze Reise 
ergibt; die Verluste, die beim Bekohlen stets ent- 
stehen und auf 8 bis 10 % beziffert werden können; 
die Unsauberkeit der Kohlenübernahme, unter der 
Passagiere und Schiffsanstrich erheblich leiden; die 
kostspielige Reinigung, die nach jeder Kohlenüber- 
nahme durchgeführt werden muß; endlich die erheb- 
liche Zeitersparnis, die die Oel-Uebernahme mit sich 
bringt und welche die Verdienstmöglichkeit des 
Schiffes verbessert — das alles sind Gesichtspunkte, 
die besonders bei großen Passagierdampfern mit 
wertvoller Einrichtung schwer ins Gewicht fallen 
und berücksichtigt werden müssen. Auch ist damit 
zu rechnen, daß in Oelbunkern die durch Abrosten 
nötig werdenden schiffbaulichen Reparaturen 
wesentlich weniger umfangreich als bei Kohlebun- 
kern sein werden, weil das Oel die eisernen Wände 
sogar konserviert. Endlich dürfte die Oelfeuerung 
betriebstechnisch billiger als die Kohleheizung sein, 
weil die Instandhaltungskosten kleiner sind. Für 
den Vergleich zwischen Oel- und Kohlefeuerung 
dürfen also nicht allein die Beschaffungskosten der 
beiden Brennstoffarten miteinander verglichen wer- 
den; es sind vielmehr ebenso die verschiedenen An- 
lage- und Betriebshaltungskosten zu berücksichti- 
gen, wenn man Vor- und Nachteile beider Betriebs- 
arten gerecht gegeneinander abwägen will. 

Oberingenieur Sütterlin von der Schiffs- 
werft Blohm & Voß. gab in der Diskussion einige 
werftseitig zu machende Ergänzungen. Seine Firma 
sei zuerst in bezug auf den an die Entente abzulie- 
fernden Dampfer „Fürst Bismarck" der Oelhzizungs- 
frage nähergetreten. Versuche, ob die an Bord ein- 
gebauten Dampfkessel sich für Oelfeuerung eigneten, 
hatten vollen Erfolg, wenn sich dabei auch der Ein- 
druck ergab, daß die bisherigen Brenner- usw. Kon- 
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struktionen noch nicht das letzte Wort in dieser 
Entwicklung darstellten. Die Firma schuf dann 


selbst neue Brennerformen, prüfte die wichtige 
Frage der Oelvorwármung, ermittelte die Eigenart 
verschiedener Oelsorten und bildete entsprechende 
Oeldüsen aus. Die Ansicht, daß der Oelstrahl um 
die verlängerte Düsenachse rotiere, hat sich als 
irrig erwiesen; jedes Oelteilchen tritt vielmehr auf 
gradliniger Bahn in die Feuerung ein. Wirtschaft- 
liche Verbrennung ist daher nur durch zweckmäßige 
Art der Luftzuführung (Luftwirbelung) erreichbar. 
Wichtig ist für die Oekonomie, daß nicht mit zu 
großem Luftüberschuß gearbeitet wird; 5 bis 10 % 
Ueberschuß ergibt einwandfreie Verbrennung. 
Ausmauerung des Flammrohrs hat sich als über- 
flüssig, ja, als schädlich erwiesen, weil sie die 
Wärmewanderung stört und zu Ueberhitzungen des 
Kesselmaterials führt. Das an Bord der Hamburg- 
Süd-Schiffe verwendete mexikanische Heizöl ist so 
dickflüssig, daß diesem Umstande durch besonders 
wirksame Vorwärmer, langsamlaufende Pumpen, 
große Rohrquerschnitte Rechnung getragen werden 
muß. 


Auch Chefingenieur Goos von der 
Hamburg-Amerika-Linie gab aus seinen reichen Er- 
fahrungen. heraus wertvolle Ergänzungen. Seiner 
Meinung nach sollte man das Oel, soweit irgend 
möglich, im Doppelboden unterbringen; Schwierig- 
keiten daraus seien nicht zu befürchten. Die Frage 
der Vorwärmung bedürfe noch weiterer Klärung. 
Die von Oberingenieur Müller gezeigten Bilder 
seien ihm mit zu viel Rohren durchsetzt. Die Ham- 
burg-Amerika-Linie bewirke die Vorwärmung in der 
Hauptsache erst außerhalb der Vorratstanks. Die 
Brennerkonstruktion sei noch nicht einheitlich ge- 
löst; in England habe man allein ein Dutzend 
Systeme, ohne daß Klarheit besteht, welches am 
besten wirkt. Auch in bezug auf die Ausmauerung 
der Flammrohre seien die Meinungen noch ge- 
teilt. Mit völlig ausgemauertem Rohre habe seine 
Reederei schlechteste Erfahrungen, wenn auch die 
Verbrennung dabei ausgezeichnet gewesen sei. Er 
stehe auf dem Standpunkte, man sehe am. besten 
ganz von der Ausmauerung ab. 


Das Howdensystem habe sich get bewährt; aber 
noch besser scheine ihm die Anordnung einer Ge- 
bläse-Dampfturbine im Schornstein zu sein, wie sie 
auf , Hansa” nach dem Vorschlage des Baurats 
Schmidt, Cassel, eingebaut wurde. Sie schließt aus, 
daß in der Feuerung höherer Druck als im Heiz- 
raum auftreten kann, was eine schwere Gefährdung 


‘des Bedienungspersonals bedeuten würde. 


Oberingenieur Jahn teilte mit, daß die 
Frage der Oelheizung für Handelsschifte auch auf 
der Germania-Werft eingehend studiert worden sei. 
Sie habe ihre Ausführungsform von den Vulcan- 
werken übernommen, dann aber selbständig weiter- 
entwickelt und bisher auf zwei Dampfern gute Er- 
gebnisse damit erzielt. Man sollte stets zwei Druck- 
leitungen anordnen, um den Betrieb sicherzustellen, 
auch wenn eine Leitung gestört sein sollte. Beson- 
dere Beachtung sei der Verhinderung des Eintritts 
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von Oel in die Dampfrohre und den Wasser- bzw. 
Dampfraum des Kessels zu widmen. 

Nachdem Professor Dr. Ing Föttinger 
im Lichtbilde eine Anordnung der Luftzuführung ge- 
zeigt hatte, die das „Flackern" des Brenners zu ver- 
hindern geeignet ist, wies Direktor Meyer 
darauf hin, daß man bei den Oelfeuerungen wohl 
stets die gleichen Oel-, fast niemals aber die glei- 
chen Luftmengen finde, worauf aber größter Wert 
zu legen sei. Wird durch Ueberschreiten eines be- 
stimmten Druckes in einem Brenner die Zünd- 
geschwindigkeit zu groß, so entstehen leicht zu 
schnelle Verbrennungen, d. h. Explosionen. 

Im Schlußworte erklärte Oberingenieur 
Müller, auf den von ihm behandelten Passagier- 
schiffen sei das Heizöl nur deshalb in besonderen 
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‚Chefingenieurs Goos durchaus. 


Tanks oberhalb des Doppelbodens untergebracht, 
weil der gesamte Doppelbodenraum bereits durch 
Wasch- und Trinkwasser in Anspruch genommen 
wurde; für normale Frachtdampfer, wo Doppel- 
bodenraum verfügbar sei, habe er gegen die Unter- 
bringung in diesem auch keine Bedenken. Hin- 
sichtlich der Ausmauerung teile er die Ansicht des 
Alle mit Oelheizung 
ausgerüsteten Schiffe der Hamburg-Südamerikani- 
schen Dampfschiffsgesellschaft seien mit zwei ein- 
zeln anstellbaren Oeldruckrohrleitungen versehen. 
Im Vorwärmer würde der Dampfdruck stets höher 
gehalten als der Oeldruck, damit bei Undicht- 
heiten nicht Oel in die Kessel gelangen könne, was 
zu schweren Schäden führen würde. 
Damit schloß der erste Verhandlungstag ab. 


(Schluß folgt.) 
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Der elektrische Antrieb der Steuermaschinen auf Handelsschiffen 
Von Dipl.-Ing. J. Bahl. 


IL Die Steuerung des Motors. 


1. Steuerung mit Rückdrehung. 
a) Mechanische Fernbewegung. 


Die Steuerung der Dampfrudermaschine erfolgt 
in der Weise, daß durch das Handrad am Steuer- 
stand der Wechselschieber geöffnet und durch die 
Maschine selbst vermittels eines Differentialgetrie- 
bes wieder geschlossen wird. Soll die Maschine 
weiterlaufen, so muß auch das Handrad weiter ge- 
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Abb. 13. Rückdrehvorrichtung der Steueranlage des Motorschilies ,Havelland” 


dreht werden. Es ist also unter Berücksichtigung 
der Uebersetzungen Schieberweg s = Handrad- 
weg h — Ruderweg r. Da schon ein geringer Schie- 
berweg besonders in Mittschiffslage zum Anlauf der 
Maschine genügt, also im Ruhestand praktisch 
h — r, kann man an einem vom Handrad durch ge- 
eignete Uebersetzung angetriebenen Zeiger den 
Ruderwinkel ablesen. Das Ruder stellt sich selbst- 
tätig auf denjenigen Winkel ein, den das Handrad 
vorschreibt. Dies ist ein großer Vorzug dieser als 


Rückdreh- oder Nachdrehvorrichtung 


(Fortsetzung) 


bezeichneten Einrichtung, denn der Rudergänger 
kann schon durch das Gefühl nach der Anzahl der 
Speichen, die er greift, den Ruderwinkel beurteilen, 
ohne seine Aufmerksamkeit vom Kurs abzulenken. 
Die meisten bisher ausgeführten elektrischen 
Steuermaschinen sind ebenfalls mit Nachdrehvor- 
richtung versehen. Dazu ist außer dem erwähnten 
Differentialgetriebe eine Bewegungsübertragung 
vom Steuerstand auf der Brücke zur Steuermaschine 
erforderlich, die durchaus nicht elektrisch zu sein 
braucht. sondern z. B. aus einer Wellen- 
Seversiond 
i Zæ (schen Telemotor bestehen kann. 
Abb. 13 zeigt als Beispiel die Rückdreh- 
vorrichtung der Steueranlage des Motor- 
| schiffes „Havelland" in vereinfachter 
77 Darstellung. Der Winke) 4, um welchen 
der Steuerschalter ausgelegt wird, ist 
bestimmt durch die Beziehung: 


Z3 


_ A 1% 
“2 (2. == sl 

wobei 2, den Winkel der Rückdreh- 
leitung, 


2, den Winkel der Anlaßleitung, 


z, bis z, die Zähnezahlen der 
einzelnen Räder bezeichnen. 


Mit der Rückdrehleitung ist der Motor, mit der 
AnlaBleitung das Handrad am Steuerstand ge- 
kuppelt. Die Geschwindigkeit des Motors ist, ab- 
gesehen von dem Drehmoment, durch den Aus- 
schlag x des Steuerschalters gegeben. Soll das 
Steuerruder mit gleichbleibender Geschwindigkeit 
gelegt werden, so darf sich der Winkel « des 
Steuerschalters nicht ändern; es muß also sein 
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leitung oder dem sogenannten hydrau- - 
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die Geschwindigkeit des Motors und der Rück- 
drehleitung muß in dem durch die Uebersetzung 
gegebenen Verhältnis zu der der Anlaßleitung und 
des Handrades stehen. 
Insbesondere trifft dies zu 
Grenzlagen des Steuerschalters. In Stellung 2 ist 
die Handradgeschwindigkeit begrenzt durch die 
Drehzahl des voll eingeschalteten Motors; wird 
dagegen das Handrad langsamer gelegt, als der 
Motorgeschwindigkeit auf Stellung 1 entspricht, so 
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moment das Gleichgewicht hält, aber keine Be- 
wegung mehr verursacht. Hierbei wird keine 
äußere Arbeit geleistet, aber soviel elektrische 
Energie verbraucht, wie bei voller Drehzahl des 
Motors erforderlich wäre. Der Motor würde schon 
bei mäßig ausgelegtem Ruder unter Strom stehen 
bleiben und sich unnötig erwärmen. Diese Anord- 
nung wäre also unwirtschaftlich. 

macht man den 


daß der Motor 


Um diesen Nachteil zu vermeiden, 
Anlaßwiderstand so klein, 


win E 
d - 


— ` Ze Weg 


Arbeitsweise einer Steuermaschine mit Rückdrehung bei kleinem AnlaBwiderstand und langsamer Bewegung des Steuerrades 


über 5' Ruderwinkel 


wird der Motor ausgeschaltet und die gleichförmige | 


Bewegung desselben hört auf. 

Es werde nun zunächst angenommen, daß der 
Motor durch einen Umkehranlasser mit 
fein abgestuften Widerständen unter 
Vermittlung der Rückdrehvorrichtung gesteuert 
werde. Dieser Apparat würde stets im Vorschalt- 
widerstand so viel Spannung abdrosseln, daß der 
Motor sich der Handradgeschwindigkeit anpaßt, 
und würde durch die Maschine nur so weit zurück- 
gestellt werden, bis der durch Spannung und Wider- 
stand gegebene Strom gerade dem äußeren Dreh- 


auf der ersten Stufe auch bei größtem Drehmoment 
noch sicher anläuft. Bei dem geringen Drehmoment 


Ua 


in Mittschiffslage läuft er dann auch bei vorgeschal-- 


tetem Widerstand fast mit voller Drehzahl, die der- 


jenigen Handradgeschwindigkeit entspricht, mit 
welcher das Ruder in 30 s von Hart zu Hart gelegt 
wird. Mit dieser Geschwindigkeit, etwa 14 bis 24 
Umdrehungen in 30 s, wird der Steurer das Handrad 
aber nur im Notfalle legen; beim Kurssteuern kann 
man etwa mit 6—7 Umdrehungen in 30 s rechnen. 
Der Motor wird daher den Anlasser, der durch das 


Handrad eingeschaltet worden ist, sehr rasch wieder 
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ausschalten, durch die langsame Weiterbewegung 
des Handrades wird der Anlasser wieder einge- 
schaltet und so fort. Diese Verhältnisse sind in 
Abb. 14 dargestellt. -Der obere Teil des Bildes 
zeigt die Motordrehzahl, den Ruderweg sowie die 
aufgenommene und abgegebene Leistung in Ab- 
hängigkeit von der Zeit bei einer Bewegung des 
Ruders von 0 bis 5°; im unteren Teil sind Anfang 
und Ende der Bewegung vergrößert dargestellt. Als 
Beispiel wurde der im Abschnitt H behandelte 
Motor mit Hauptstromcharakteristik gewählt, der 
in Hartlage 18 kW aufnimmt. Damit der Motor 
nicht unter Strom stehen bleibt, ist der Anlaßwider- 
stand so bemessen, daß die Anlage beim Pinsehal 
ten 23 kW aufnimmt. 


Wegen der geringen Belastung in Mittschiffs- 
lage beschleunigt sich der Motor sehr rasch nach 
der Linie O A. Die aufgenommene Leistung sinkt 
entsprechend nach BC. Die schraffierte Fläche 
OBCD stellt den Verlust im AnlaBwiderstand, 
Motor und Leitungen dar, die Fläche O E F die 
Nutzarbeit und ODE die Beschleunigungsarbeit. 


Die beiden Linien I und II veranschaulichen die 
Wirkungsweise des Differentialgetriebes, durch wel- 
ches der Anlasser geschaltet wird. I ist eine Ge- 
rade und stellt die gleichförmige Bewegung des vom 
Handrad am Steuerstand beeinflußten Teiles des 
Differentialgetriebes dar, während II, durch Inte- 
gration der Motordrehzahl entstanden, die rück- 
stellende Bewegung durch die Steuermaschine zeigt. 
Zunächst eilt die Handradbewegung I vor, wird aber 
schon nach 0,06 s von II eingeholt, wodurch der 
Anlasser ausgeschaltet wird. Der Motor läuft nach 
Linie AG aus und leistet dabei die Nutzarbeit 
FEIK. Die Bewegung II, welche I zunächst über- 
holt hatte, wird schließlich bei 0,2 s von der Hand- 
radbewegung wieder eingeholt und dadurch der 
Motor wieder eingeschaltet. Infolgedessen erfolgt 
ein neuer Beschleunigungsstoß, nicht ganz so heftig, 
wie der erste, und so fort, wie der obere Teil der 
Abbildung zeigt. Bei 5° Ruderwinkel wird der als 
Beispiel angegebene Motor in 4,3 s 23mal eingeschal- 
tet, wobei die Stromstöße den in der Hartlage auf- 
tretenden Höchststrom erreichen. Der Steuerschal- 
ter wird dabei durch die sehr kleine Differenz von 
Ruder- und Handradweg, wie aus der Abb. ersicht- 
lich, nur um ganz geringe Beträge um die Stellung 
herumbewegt, in der er gerade Kontakt macht, und 
es müssen ganz besondere Mittel angewendet wer- 
den, um ihn diesen Beanspruchungen gewachsen zu 
machen. 


Wenn es nun aber auch gelingt, die Schaltein- 
richtungen befriedigend auszubilden, so sind die im 
Leitungsnetz und im Getriebe auftretenden Stöße 
auf die Dauer nicht wünschenswert. Eine Ruder- 
maschine mit Reepleitung wäre z. B. bei solcher Be- 
triebsweise kaum denkbar. 

Die Stöße können gemildert werden durch grö- 
Beren AnlaBwiderstand. Wählt man z. B. den 
Widerstand etwa doppelt so groß wie im vorigen 
Falle, so wird der Motor bei 5° Ruderwinkel noch 
zehnmal eingeschaltet. Wegen des größeren Wider- 


SCHIFFBAU 


siandes wird bei gleicher Nutzbarkeit mehr Energie 
aufgenommen und der Wirkungsgrad des elektri- 
schen Teiles sinkt. 

Damit der Motor das größte Moment in Hart- 
lage aufbringen kann, muß dieser Widerstand un- 
abhängig von der Ruderbewegung kurzgeschlossen 
werden, etwa durch einen Selbstanlasser mit mecha- 
nischer Verzögerung. Eine befriedigende Lösung 
ergibt aber auch diese Abänderung noch nicht. 

Nun gibt es eine im allgemeinen als verlustlos 
angesehene Geschwindigkeitsregelung elektrischer 
Maschinen, die sogenannte Leonardschal- 
tung. Der Motor wird hierbei von einem beson- 


deren Generator betrieben, dessen Spannung durch 


einen Nebenschlußregler verändert wird. Wird die- 
ser durch die Rückdrehvorrichtung angetrieben, so 
paßt sich der Motor jeder Geschwindigkeit des 
Handrades auf der Brücke vollkommen an, ohne 
daß erhebliche Verluste in Widerständen auftreten. 
Da nur geringe Ströme geschaltet werden, bereitet 
die zuverlässige Konstruktion der Schaltapparate 


keine Schwierigkeiten, und es kann daher diese als 


die betriebssicherste Schaltung für Steuermaschinen 
mit Rückdrehung angesehen werden. 

Leider hat aber die Leonardschaltung, wenn es 
sich nicht um große, meist voll belastete Maschinen 


- handelt, den Nachteil, daß der Gesamtwirkungsgrad 


durch die Leerlaufsarbeit der Anlaßmaschine stark 
herabgesetzt wird, besonders wenn dieselbe von 
einem besonderen Elektromotor angetrieben wird. 

Hier wird daher in vielen Fällen ein regel- 
barer Nebenschlußmotor am Platze sein, 
der in gewissen Grenzen seine Geschwindigkeit der 
Handradgeschwindigkeit anpaßt, gerade bei gerin- 
ger Geschwindigkeit sein größtes Drehmoment ent- 
wickelt, und, wenn das Nebenschlußfeld in den 
Pausen geschwächt oder ausgeschaltet wird, nur 
während der Arbeitszeit Strom verbraucht. 

Die Gefahr, daß das Handrad langsamer gelegt 
wird, als der Motordrehzahl entspricht, könnte zwar 
dadurch sehr verringert werden, daß man schon die 
Grundgeschwindigkeit des Handrades an sich so 
niedrig wählt, daß eine langsamere Bewegung nicht 
zu erwarten ist. Dies widerspricht aber den Ge- 
wohnheiten der Seeleute und würde diese veran- 
lassen, zu reichlich Ruder zu geben und Zickzack- 
kurs steuern. 


b) Die elektrische Bewegungsüber- 
tragung. 

Die elektrische Bewegungsübertragung besteht 

in einer elektrischen Einrichtung, welche den Ruder- 

motor so steuert, daß der Ruderweg stets propor- 


tional dem Winkel des Handrades am Steuer- 


„ Stande ist. 


Sie ist in vielen Fällen eine synchrone, 
d. h. Geber und Empfänger legen in gleichen Zeiten 
gleiche oder entsprechende Winkel zurück. Solche 
Einrichtungen haben den Nachteil, daß sie außer 
Tritt fallen können, wenn der Geber rascher be- 
wegt wird, als der Empfänger folgen kann, oder 
wenn beide bei ausgeschaltetem Strom gegenein- 
ander verstellt werden. Zu rasche Bewegung des 
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Gebers muß daher durch geeignete Uebersetzung 
ausgeschlossen werden; dagegen sind die Synchron- 
systeme im allgemeinen, da sie nicht mit Wider- 
standskombinationen arbeiten, von Spannungs- 
schwankungen und Isola 
tionsfehlern ziemlich unab- 
hängig, so daß sie bei 
richtiger Anlage im prak- 
tischen Betriebe durchaus 
befriedigen können. Es 
ist ohne weiteres klar, daß 
eine vollkommen syn- 
chrone  Bewegungsiiber- 
tragung sich genau wie 
eine Axiometerleitung ver- 
hält, also ebenso die oben 
dargelegten Stromstöße bei 
nicht regelbarem Motor 
ergeben muß. 


Abb. 15. Sprungweise arbeitendes 
System für synchrone Bewegungs- 


übertragung Ber vielen Synchron- 
| systemen erfolgt jedoch die 
Bewegungsübertragung nicht stetig, sondern 


sprungweise, z. B. beträgt der kleinste Be- 
wegungswinkel für das in Abb. 15 dargestellte 
System 30°,-von der Stellung des Ankers in Rich- 
tung eines Spulenpaares bis zur Stellung zwischen 
zwei Spulenpaaren, wenn der Hebel zwei Kontakte 
gleichzeitig berührt. Wenn dieser Winkel nun z. B. 
einem Ruderweg von 1° entspricht, so ist klar, daß 
der Rudermotor auch bei noch so langsamer Be- 
wegung des Handrades am Steuerstand bei 5° Ruder- 
winkel höchstens fünfmal eingeschaltet werden 
kann, da die Bewegung des Empfängers von Grad 
zu Grad fast momentan erfolgt. 


Andererseits wird bei einer Steuerung, welche 
sich der Handradgeschwindigkeit vollkommen an- 
paßt, z. B. Leonardschaltung, durch die sprungweise 
Uebertragung auch die Ruderbewegung in eine un- 
gleichförmige verwandelt, was nicht erwünscht ist. 


Eine andere Art von Bewegungsübertragungen 
besitzt eindeutige Einstellung, d. h., jeder Stel- 
lung des Gebers entspricht eine bestimmte Stellung 
des Empfängers. Ist in stromlosem Zustande der 
Anlage ein Teil verstellt worden, so stellt sich der 
Empfänger nach Wiedereinschaltung richtig ein. 


Als Beispiel hierfür diene die Schaltung nach 
Abb. 16°). Die Widerstände w, am Geber und ws 
am Empfänger sind dauernd von Strom durchflossen. 
Bei gleicher Stellung der Bürsten Bı und B: fließt 
kein Strom durch das Feld des Hilfsmotors, dessen 
Anker M dauernd unter Strom steht; Verstellung von 
Bı ruft einen Strom in F hervor, welcher den Motor 
so bewegt, daß B: und B: gleiche Stellung einneh- 
men. Gleichzeitig wird durch diese Drehung unter 
Vermittlung des Differentialgetriebes D der Meister- 
schalter eingeschaltet, welcher durch ein Schützen- 
schaltwerk den Hauptmotor in Gang setzt, bis die- 
ser durch das Differentialgetriebe den Meisterschal- 
ter wieder auf Null zurückstellt. 


s) Nach The Engineer, Band 127, 1919, Seite 480 
(Laurence Scott & Co.). 
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ziel. 


Die Schaltung ist gegen Spannungsschwankun- 
gen ziemlich, gegen Isolationstehler weniger un- 
empfindlich. Die Abzweigwiderstände verbrauchen 
dauernd Energie, die bei dem an sich geringen 
Energieverbrauch beim Kurssteuern schon in Be- 
tracht kommt. Sie ist um so größer, je mehr Strom 
der Hilfsmotor zur Verstellung braucht und je mehr 
Zwischenstellungen oder Kontakte am Abzweig- 
widerstand verlangt werden. Bei langsamer Drehung 
des Handrades erfolgt auch hier die Bewegung des 
Empfängers und damit des Rudermotors von Kon- ` 
takt zu Kontakt sprungweise. 


Sehr ähnlich ist diese Schaltung dem bereits im 
Jahre 1896 zum Patent angemeldeten System von 
Pfatischer”), bei welchem ebenfalls an Geber und 
Empfänger Abzweigwiderstände vorgesehen sind, 
auf denen Kontaktbürsten schleifen. Durch den in 
ihrer Verbindungsleitung fließenden Strom wird das 
Feld einer kleinen Dynamomaschine erregt, welche 
wiederum den Erregerstrom für eine größere 
Dynamomaschine liefert, die den Rudermotor in 
Leonardschaltung speist. Dadurch sind Kontakte 
im Starkstromkreise vollständig vermieden. Die 


‘Schwierigkeit, daß der Maschinensatz den Erreger- 


strom, welcher der vollen Spannung an den Ab- 
zweigwiderständen entspricht, vertragen muß, aber 
schon bei der geringen Spannungsdifferenz einer 
Stufe, also wenigen Volt, soviel Strom liefern muß, 
daß der Rudermotor unter allen Umständen anläuft, 
läßt sich ebenso wie der störende Einfluß . des 
remanenten Magnetismus in den beiden Dynamo- 
maschinen durch geeignete Konstruktion überwin- 
den. Bedenklich bleibt jedoch der allen Syste- 


men mit Widerstandskombinationen gemeinsame 


- Nachteil, daß ein Isolationsfehler der Uebertragungs- 


leitung eine Verstellung des Ruders bewirken kann, 
da ja hierdurch einer der Widerstandszweige ver: 
ändert wird. 


Auch die Schaltung von Krämer?) verwendet 
eine Widerstandsanordnung, jedoch wird durch eine 


Abb. 16. Schaltbild des elektrischen Telemotors 
von Laurence, Scott & Co. 


größere Anzahl von Leitungen zwischen Geber und 
Empfänger der gesamte Arbeitsbereich in Gruppen 


7) Schiffbau. IX, Jahrg., 1918, S. 902. — D. R. P. 
94 371, Amerikan. Pat. 559 903/04p 561 430/31. 

8) ETZ. 1913, S. 430. — D.R.P. 246690 und 253915 
Eingebaut auf den Motortankschiffen „Julius Schindler” 
und ,Ossag”. 
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geteilt, welche durch einige grobe Widerstands- 
stufen weiter unterteilt werden. | 

Wie bei Pfatischer ist ein besonderer Ma- 
schinensatz zum Betrieb der Steuermaschine vor- 
handen, dessen Erregermaschine zwei gegeneinan- 
der geschaltete Feldwicklungen besitzt, in denen 
gleiche Ströme fließen, wenn Geber und Empfänger 
gleiche Stellung einnehmen. Die grobe Abstufung 
der Widerstände verringert den Einfluß von Isola- 
tionsfehlern, wogegen der Mehrbedarf an Leitun- 
gen in Kauf genommen werden muß. 
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Steuermaschinen mit Rückdrehung erfordern 
also eine mechanische, hydraulische oder elektrische 
Bewegungsübertragung von der Brücke nach dem 
Ruderraum, und ergeben eine sprungweise Ruder- 
bewegung, wenn die Bewegungsübertragung nicht 
gleichmäßig erfolgt und der Motor sich nicht der 
Geschwindigkeit des Handrades : anpassen kann. 
Dies bedingt eine besondere Ausführung des elek- 
trischerr Teiles, der dadurch teuerer wird, als es de 
einfachen mechanischen, Arbeitsverhältnisse erfor- 


dern würden. (Fortsetzung folgt.) * 


England 
Verhältnis zu Frankreich. Unter den nach dem Re- 


gierungswechsel von englischen Staatsmännern gehal- 
tenen Reden befaßte sich die Lord Grey’s in Bradford am 
ausführlichsten mit der auswärtigen Politik. Lord Grey 
warf der Koalitionsregierung vor, daran schuld zu sein, 
daß in den letzten zwei Jahren die auswärtige Politik 
wieder in den Parteistreit hineingezogen worden ist, von 
dem sie seit 1892 glücklich verschont gewesen war. „Da- 
mals war die auswärtige Politik, gleickgültig, ob von 
konservativen oder liberalen Regierungen geführt, stetig, 
gradlinig, verständlich, ohne Großtuerei. Seit dem 
Kriegsschluß wurde sie unter der Koalitionsregierung 
unstetig, machte Seitensprünge bald nach der einen, 
bald nach der anderen Richtung, und hatte etwas Thea- 
tralisches an sich. Eine derartige Politik muß anderen 
Nationen den Eindruck geben, daß sie nicht aufrichtig 
ist. Was ist das Ergebnis gewesen? Wir sind einer voll- 
ständigen Vereinsamung gefährlich nahe gekommen. Wir 
haben gesehen, wie Deutschland und Rußland zusammen- 
gekommen sind. Die Genueser Konferenz wird in der 
Erinnerung haften bleiben, hauptsächlich weil das Ab- 
kommen zwischen Deutschland und Rußland während 
dieser Konferenz unterzeichnet wurde. Man kann viel- 
leicht und mit Recht sagen: Das Zusammenkommen dieser 
beiden Länder war nicht lediglich der englischen aus- 
wärtigen Politik zuzuschreiben, sondern ebenso sehr deı 
französischen. Dann sind die Türkei und Rußland zusam- 
mengekommen, und dabei, meine ich, liegt die Verant- 
wortung mehr auf Seiten der englischen als auf der der 
französischen Politik, weil die englische in dem Kriege 
zwischen der Türkei und Griechenland griechenfreundlich 
gewesen ist. Und in der letzten Krise im Nahen Osten 
sehen wir, wie Frankreich und Italien sich zusammen- 
schließen und England allein dasteht. Ich glaube, in 
dieser Krise des Nahen Ostens hätte die Koalitionsregie- 
rung es fertig gebracht, uns vollständig zu isolieren, 
wenn nicht Lord Curzon die beiden Besuche in Paris ge- 
macht hätte. Daß er uns vor dieser Vereinsamung be- 
wahrt hat, dafür müssen wir aufrichtig dankbar sein. 
Glauben Sie mir, die Vereinsamung ist eine Lage, in der 
sogar ein so starker Staat, wie das englische Weltreich, 
nicht sicher ist. Die Vereinigten Staaten können, wenn 
sie wollen, alleinstehen, sie sind stark. Sie sind ein Land, 
das sich selbst erhalten kann. Wir hängen in weitem 
Umfange von unserem Außenhandel ab. Die Vereinigten 
Staaten sind von anderen Ländern durch einen Ozean 
und Tausende Meilen Wasser getrennt. Wir sind von 
Europa nur durch den Kanal getrennt, der unter den 
heutigen Bedingungen mit ihren schweren Geschützen 
und der Luftwaffe eine geringere Schranke ist, als es ein 
Fluß vor 50 Jahren war. Wir können die Vereinsamung 
nicht gleichmütig mit ansehen. Aus Ländern, die im 
Kriege neutral waren, hört man dasselbe Lied: Der eng- 
lische Einfluß im Auslande ist nicht mehr, was er früher 
war. Er zählt ohne Zweifel noch, weil wir im Vergleich 
zu anderen europäischen Ländern noch ein verhältnis- 
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mäßig starkes Land sind. Aber der moralische Einfluß, 
den wir auszuüben pflegten, der daher rührte, daß man 
sich auf unsere Politik verlassen konnte, ist dahin." 


Lord Grey trat dann eindringlich für die Notwendig- 
keit des Völkerbundes ein und sprach seine unerschütter- 
liche Ueberzeugung aus, daß „der letzte Krieg mit Vor- 
bedacht von dem preußischen Militarismus vom Zaune 


‚ gebrochen sei, daß er sich leicht hätte vermeiden lassen, 


wenn der Wille zum Frieden, der in anderen Ländern 
vorhanden war, auch in Deutschland gelebt hätte.” Wenn 
die Rüstungen wieder zunähmen wie 1914, dann werde 
man wieder den preußischen Militarismus irgendwo 
haben. Das werde das Ergebnis des Wettrüstens sein. 
Der Völkerbund sei der einzige Weg, das zu verhindern. 
Seine Mitglieder müßten neben der Rüstungsverminderung 
bereit sein, sich gegenseitig beizustehen, falls eine Nation 
die Satzungen bräche und sie angreife. — Letzten Januar 
habe er zufällig in Bristol eine Rede gehalten, als 
Lloyd George und Briand den gegenseitigen Schutz- 
pakt zwischen England und Frankreich erörterten. Das 
war Lloyd Georges Politik damals. „Ich“, fuhr Lord 
Grey fort, „sagte etwas zur Unterstützung derselben, 
knüpfte aber meinerseits zwei Bedingungen daran: 1. 
müsse der Pakt satzungsgemäß dem Völkerbunde mit- 
geteilt werden, und 2. dürfe er sich nicht ausschließlich 
auf England und Frankreich beschränken, sondern er 
müsse in einer Form sein, daß andere Nationen sich ihm 
anschließen könnten. Was tat Lloyd George? Er 
ließ die Politik des Paktes ganz fallen. Dann kam die 
Konferenz von Genua. Diejenigen, welche ihn unter- 
stützten, fingen an, Frankreich im Zusammenhang mit 
der Konferenz zu tadeln; ja, sie gingen weiter und 
machten Frankreich so unbeliebt in England, daß ein 
Pakt unmöglich geworden wäre. So kam es, daß er die 
Paktpolitik weiter verfolgte, seine Anhänger aber eine 
Stimmung schufen, welche die bestehende Entente bei- 
nahe zerbrach. Bei Friedensschluß hatte Frankreich 
zwei Abkommen, eins mit uns und eins mit den Ver- 
einigten Staaten, daß es im Falle eines künftigen deut- 
schen Angriffs die volle Unterstützung Englands und der 
Vereinigten Staaten genießen würde. Das waren nicht 
Bestimmungen des Versailler Vertrages, aber sie ge- 
hörten ebensosehr zum Frieden wie der Versailler Ver- 
Dag, Sie bedeuteten für Frankreich ungeheuer viel. 
Sie sind verschwunden. Das war nicht die Schuld der 
Regierung Lloyd Georges, das gebe ich zu. Nicht 
sie tadele ich deswegen. Aber sie sind verschwunden, 
und für Frankreich ist es einerlei, durch wessen Schuld. 
Ein großer Teil des Verdrusses mit Frankreich ist meiner 
Meinung nach der Tatsache zuzuschreiben, daß der ge- 
samte Friede in seinen Augen ein anderes Gesicht be- 
kommen hat, als die beiden großen Bürgschaften ver- 
schwanden, auf die es sich so sehr verlassen hatte. Aber 
ich möchte das sagen: Wenn diese Verträge nicht ver- 
schwunden wären, sondern noch beständen, so würden 
sie Frankreich gegenwärtig und auf 10 Jahre hinaus 
gesichert haben. Dauernde Sicherheit freilich können 
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“ausschließliche Verträge nicht. gewähren. Sie führen zu 
Gegenverträgen und Gegenbündnissen. Soviel Ueber- 
legenheit und Sicherheit sie auch für den E zu 
bieten scheinen mögen, früher oder spáter führen sie zu 


Gegenbündnissen, und dann beginnt man auf das Wett- ` 


rüsten zurückzugreifen und den Stand der Dinge, den 
wir vorher hatten. Wenn wir also nach Sicherheit 
streben, so sei es — was wir auch mit Frankreich oder 
einem anderen Land tun — mit dem Ziel getan, den 
Völkerbund zu stärken und ihn so allumfassend wie mög- 
lich zu machen, so daß wir auf die Dauer das erreichen, 
was „dauernde Sicherheit" eigentlich bedeutet, Sicher- 
heit, die auf allgemeiner Uebereinstimmung innerhalb des 
Bundes selbst beruht. — Noch eins: Es ist unmöglich, mit 
dem Wiederaufbau Europas voranzukommen, wenn nicht 
England und Frankreich in der Politik an einem Strang 
ziehen. Italien wird sich ihnen anschMefen, andere 
Gruppen in Europa werden sich ihnen anschließen, und 
es wird möglich sein, einigen Fortschritt im Wieder- 
aufbau Europas zu machen. Nun sagen die Verteidiger 
der Koalitionsregierung: daß sie nicht an einem Strang 
ziehen, das liege an Frankreich. Das glaube ich jedoch 
nicht. Die Arbeitsweise der Koalitionsregierung in der 
auswärtigen Politik macht es unmöglich, mit ihr zusam- 
menzuarbeiten.” (Times, 25. Oktober 1922.) 


Neubauten. Die an die neuen Schlachtschiffe ge- 
stellten Anforderungen sind sehr groß. Die hohen Bau- 
kosten sind vermutlich vor allem auf Verbesserungen zu- 
rückzuführen, die sich aus den Kriegserfahrungen ergeben 
haben, Ihre Artillerie soll sowohl nach Kaliber als auch 
nach Geschützzahl diejenige des Hood" übertreffen, 
dessen Geschwindigkeit die neuen Schiffe allerdings nicht 
erreichen werden, da sie den Linienschifístyp darstellen 
werden. Die Aufgabe, eine 16” (40,6 cm-) Hauptbewaff- 
nung mit starkem, ausgedehntem Panzer- und einem zu- 
verlässigen Unterwasserschutz bei einem Deplacement 
von 35000 t zu vereinigen, ist für die englischen Kon- 
strukteure mit großen Schwierigkeiten verknüpft, und 
man ist allseitig gespannt darauf, wie sie sie lösen 
werden bzw. gelöst haben. Daß die Kritik manches zu 
tadeln finden wird, ist sicher, zumal in heutiger Zeit 
zwischen den verschiedensten offensiven und defensiven 
Anforderungen ein Kompromiß geschlossen werden muß. 
Selbst „Hood"” hat z. T. scharfe Kritik gefunden; z. B. 
wurden bei ihm das niedrige Verhältnis zwischen Ge- 
schützstärke und Verdrängung sowie die wenig geschützte 
Aufstellung der Mittelartillerie beanstandet, obwohl er 
14 000 t größer war als alle vor ihm gebauten Kriegsschiffe. 


Einen Vorteil haben die Konstrukteure jedoch jetzt: 
sie wissen, daß der internationale Wettstreit auf 10 Jahre 
ruht, d. h, daß die jetzt zu bauenden Schiffe bei voller 
Ausnutzung ihres Deplacements und richtiger Ausbildung 
so stark sein und bleiben werden wie jedes andere 
Kriegsschiff, das in den nächsten 10 Jahren in irgend 
einem Lande gebaut werden sollte. Früher war jedes 
Schiff durch ausländische Bauten schon überholt, bevor 
es fertig war. Die größten zurzeit im Dienst befindlichen 
Schiffe sind die amerikanischen „Marylands" mit 
23000 Tonnen und die japanische Nagato Klasse mit 
33800 Tonnen Verdrängung. Dank ihres größeren Kon- 
struktionsdeplacements dürften die englischen Neu- 
bauten diesen fremden Typen erheblich überlegen sein. 
(be Naval and Military Record, 1. November 1922.) 


Die hartnäckig sich erhaltenden Gerüchte, daß die 
Admiralität die Vorarbeiten zum Bau der beiden neuen 
Linienschiffe fast garnicht fördere, also ernstlich an 
diesen Bau nicht denke, sind neuerdings durch die Tat- 
sache widerlegt worden, daß die Angebote auf diese 
Schiffe nunmehr eingefordert worden sind. Niemand, der 
sich die heutige Lage zur See klar macht, wird auch 
leugnen, daß der Bau der beiden Schiffe für England un- 
umgänglich notwendig ist, und die Admiralitát wird gut 
daran tun. Schiffe dieses Typs auch noch weiter auf 
Stapel zu legen. Für mehrere Jahre ist die Ueberlegen- 
heit des Großkampfschiffes im Seekriege auf alle Fälle 
gesichert, und da es die Aufgabe der leitenden Männer 
in Admiralität und Regierung ist, für eine Zukunft zu 
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sorgen, soweit sie übersehbar ist, — nicht 
etwa fiir eine Zeit, die weitab von allem menschlichen 


Vorstellungsvermógen liegt, — so müssen sie dem in ihrer 


Baupolitik Rechnung tragen. Die Nation aber wird 
diesen Beschlüssen mit Achtung begegnen, denn sie ist 
sicherlich nicht gewillt, dasjenige Maß von Seemacht zu 
opfern, das die Admiralität für das Mindestmaß dessen 
hält, was für die Sicherheit des Mutterlandes und des 
britischen Weltreichs notwendig ist. i 
Da zur Angebotsabgabe viele Firmen aufgefordert 
sind, wird der Wettbewerb der beteiligten Industrien 
recht scharf ausfallen. Die Schiffbau- und die ihm ver- 
wandten Betriebe leiden ja noch immer sehr unter dem 
noch nicht dagewesenen Arbeitsmangel. Deshalb hat so- 
gar die Arbeiterpartei ihre traditionelle Abneigung gegen 
üstungsbauten fallen gelassen und setzt ihren ganzen Ein- 
uß ein, um die Kiellegung der neuen Schiffe schnellst- 
möglich zu erreichen. Das ist verständlich, wenn man 
bedenkt, daß von den gesamten Baukosten mindestens 
10 000 000 £ auf Löhne entfallen, die sich auf 2% Jahre 
verteilen. 


Die Staatswerften scheiden aus dem Wettbewerb 
um diese beiden Schiffe endgültig aus. Weder Ports- 
mouth noch Devonport können den Bau eines 35 000-t- 
Kriegsschiffes mit den heutigen Einrichtungen durch- 
führen. Die Vergrößerung der Hellinge aber würde 
enorme Aufwendungen bedingen und überdies eine Bau- 
verzögerung um fast 2 Jahre zur Folge haben. Die 
größten bisher auf Staatswerften gebauten Kriegsschiffe 
waren die der „Queen Elizabeth" Klasse, die 27500 
Tonnen verdrängen und 644’ (196,29 m) lang sind. Die 
Länge der neuen Linienschiffe wird 700” (213,4 ml nur 
wenig unterschreiten. Ihre Breite soll nach neuesten Mel- 
dungen 106° (32,3 m) betragen, so daß sie die größte je 
gebaute Breite erhalten würden, die diejenige des Schlacht- 
kreuzers „Hood“ noch um 9%” (2,98 m) übertrifft. Diese 
Breitenzunahme ist natürlich hauptsächlich eine Folge 
der Entwickelung des Unterwasserschutzes. 


Als die Pläne für „Hood” in Arbeit waren, glaubte 
man vielfach, daß ihre Fertigstellung die Dockfrage in 
ein entscheidendes Stadium bringen würde, weil das 
Schiff außer in Rosyth kein einziges, genügend großes 
Dock zur Verfügung hätte. Als die vier „Ueber-Hoods” 
geplant waren, deren Bau infolge des Washington-Ab- 
kommens wieder aufgegeben worden ist, erklärte die 
Admiralität, auch diese noch erheblich größeren Schiffe 
— man sprach in Washington von 47000 t Deplacement 
— würden keinen Anlaß zu einer Vergrößerung der 
Docks geben. Indessen kann man wohl behaupten, daß 
bei Ausführung dieser Kreuzerbauten die Frage doch 
sehr bald akut geworden sein würde, und man muß des- 
halb dem Washington-Abkommen dankbar sein, daß es 
England zunächst diese ungeheuren Ausgaben erspart hat. 

Ueber die Armierung der neuen Schiffe liegen be- 
stimmte Angaben noch nicht vor. Die Annahme erscheint 
jedoch begründet, daß sie auch 16”- (40,6-cm-) Geschütze 
erhalten werden, wie sie seinerzeit für die „Ueber-Hoods" 
vorgesehen waren. Es ist sogar möglich, daß die Ge- 
schützzahl trotz der Deplacementseinschránkung die 
gleiche bleiben wird, was erreichbar sein wird, weil die. 
wesentlich geringere Geschwindigkeit eine beträchtliche 
Ersparnis an Maschinengewicht gestattet. Die schon vor 
12 Monaten in Bestellung gegebenen Geschütze, damals 
für die vier großen Schlachtkreuzer bestimmt, werden 
also wenigstens zum Teil für die beiden Linienschiffe 
verwendet werden können. Im letzten Marinehaushalt 


. wurden für Rüstungszwecke 6 726 000 £ angefordert. und 


es wurde vorgeschlagen, für das laufende Jahr 6 683 000 £ 
zu dem gleichen Zwecke bereitstellen zu lassen. An 
Mitteln für die Herstellung von Schiffsgeschützen waren 
allein 1148000 £ vorgesehen. woven 810000 £ auf die 
Geschütze der „Ueber-Hoods" entfielen. Für Geschosse 
dieses Kalibers waren weitere 800000 £ ausgeworfen. 
Wenn durch die Herabsetzung der Neubauzahl von vier 
auf zwei diese Ausgabeposten auch verringert werden, 
so erkennt man aus solchen Zahlen doch den guten Ein- 
fluB, den die neuen Aufträge für die industrielle Lage 
erwarten lassen. Freilich gehört noch viel mehr dazu, 
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um die englische Schiffbauindustrie, die so entsetzlich 
unter den abnormen wirtschaftlichen Verháltnissen der 
Nachkriegszeit gelitten hat, wieder zu beleben. Von 
diesem Gesichtspunkte aus hat das Washington-Ab- 
kommen keinen ungetrübten Vorteil gebracht, denn es 
ermäßigte nicht nur den Betrag an neuer Kriegsschiffs- 
tonnage sofort von 190000 t auf 70000 t, sondern es 
zerstörte auch jede Aussicht auf weitere Aufträge 
größeren Umfangs für viele Jahre. Immerhin sind hervor- 
ragende Persönlichkeiten aus Industriekreisen der An- 
sicht, daß die Rüstungseinschränkung schließlich doch 
wenigstens einen heilsamen Einfluß auf das Wirtschafts- 
leben des Volkes ausüben wird, wogegen die unan- 
genehmen unmittelbaren bo eben in Kauf ge- 
KE werden müssen. (The Engineer, 3. November 
1922. 


bezug auf andere Eigenschaften bedingt, war den Schiff- 
bausachverständigen zwar schon immer klar, ist aber in 
den letzten Jahren besonders deutlich in Erscheinung 
getreten. „Renown” z. B., cin Schlachtkreuzer von 
26500 t Konstruktionsdeplacement — bei voller Aus- 
rüstung sogar von 32 000 Tonnen Verdrängung — und fast 
32 kn Höchstgeschwindigkeit, trägt nur 6 schwere Ge- 
schütze und ist so schwach gepanzert, daß die Panzerung 
selbst auf große Entfernung leicht durchschlagen werden 
kann. Das Schicksal, das drei ebenso unzureichend ge- 
panzerte englische Große Kreuzer in der Skagerrak- 
schlacht erfahren haben, beweist, daß auch ,Renown'” 
ein großes Wagnis eingegangen wäre, wenn es in ein Ge- 
fecht mit feindlichen Kampfschiffen verwickelt worden 
wäre. , Hood”, der etwa gleich hohe Geschwindigkeit 
besitzt, ist wesentlich besser armiert und gepanzert; aber 
ein sehr großer Prozentsatz seines Deplacements entfällt 
doch auf die Maschinenanlage. Seine Offensivstárke 
machen acht 15”- (38-cm-) Geschütze L’45 aus, seine 
vitalen Teile sind durch 12”- (305 mm-) Panzer geschützt. 
Das dem „Hood“ in der Größe am nächsten kommende 
Schlachtschiff ist das amerikanische (inzwischen annul- 
lierte) Linienschiff „Massachusetts“, das 43200 Tonnen 
verdrängte gegenüber den 41200 Tonnen des „Hood”. 
„Massachusetts fuhr fast 9 kn langsamer als „Hood“; 
aber nach jeder anderen Richtung hin war dieses Schiff 
wesentlich stärker. Es trug zwölf 16”- (40,6-cm-) Ge- 
schütze L/50, hatte über den wichtigsten Innenteilen 15” 
380 mm) Panzerschutz und war besonders auch unter 

asser so gut geschützt, daß es gegen Torpedo- und 
Minentreffer als fast unsinkbar galt. 


Nach Aeußerungen auf der Washington-Konferenz 
sollten die früher geplanten vier englischen „Ueber- 
Hoods” noch 4000 t größer als Massachusetts" werden; 
sie hätten aber nur neun 16”- (40,6-cm-) Geschütze er- 
halten. Danach scheint es, als ob die englischen See- 
offiziere der hohen Geschwindigkeit noch immer über- 


ragende Bedeutung beimessen, obwohl die gegenteilige. 


Auffassung von Admiral Chatfield schon vor etwa zwei 
Jahren vertreten wurde. Die beiden neuen Schlacht- 
schiffe sollen aber jedenfalls Linienschiffe und keine 
Großen Kreuzer werden, und man kann daher erwarten, 
daß sie auf Kosten der Geschwindigkeit wichtige Ver- 
besserungen in Geschützstärke und Panzerung aufweisen 
ns (The Naval and Military Record, 1. November 
1922.) 


Frankreich 
Schifisunfall. Das Unterseeboot „Roland Morillot” 


geriet am 24. Oktober im Kanal auf der Höhe von d’Au-. 


rigny infolge eines Wassereinbruchs in die Oeltanks in 
die Gefahr des Sinkens. Die gesamte Besatzung konnte 
sich an Bord eines zu Hilfe geeilten Handelsdampfers 
retten. Am 26. Oktober wurde das Boot in Cherbourg 
eingeschleppt. „Roland Morillot' ist das früher deutsche 
Unterseeboot „U B26", das am 5. April 1916 sich auf der 
Reede von Hávre in einem Sperrnetz verfing, gehoben 
und in den Dienst der französischen Marine gestellt wurde. 
Sein militärischer Wert ist gering. (Temps, 25. und 
27. Oktober 1922.) 
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Funkentelegraphie. Der französische Erfinder Edou- 
ard Belin will ein Gerät erfunden haben, mit dessen 
Hilfe die Funkentelegraphie ebenso zuverlässig in der 
Geheimhaltung wird, wie irgendein anderes Nachrichten- 
mittel. Eine kurze Beschreibung der Erfindung enthält 
Times vom 2. November 1922. 


Luitiahrwesen, Flugzeuge. In Villacoublay machte 
Maneyrol gelungene Versuche mit einem Flugzeug, dessen 
Flügel sich verkürzen lassen. Im vergangenen Jahre 
hatten die Ingenieure Levavasseur und Gastambile ein 
Flugzeug mit Flügeln gebaut und erprobt, deren Enden 
nach Belieben eingezogen werden können. Das jetzt von 
Maneyrol erprobte Flugzeug ist von Bille nach demselben 
Grundgedanken erbaut, besitzt jedoch größere Steifigkeit. 
Nachdem es mit 170 km Stundengeschwindigkeit ge- 
flogen war, s@tzte es die Fahrt auf 60 und dann vor der 
Landung auf 20 km herab. Die Verkürzung und Ver- 
längerung der Flügel während des Fluges nimmt nicht 
mehr als 6 Sekunden in Anspruch. Das Flugzeug 
wurde der Technischen Abteilung der Armee überwiesen 
und wird sich um den Sicherheitspreis des Armeeflieger- 
klubs bewerben. — Die Bedeutung der Neuerung wird 
einem ohne weiteres klar, wenn man bedenkt, daß hohe 
Geschwindigkeiten nur verhältnismäßig kleine Trag- 
flächen erfordern, beim Landen aber außerordentliche 
Steuergeschicklichkeit und sehr große Flugplätze. Jede 
Bauart, welche die Geschwindigkeitsstufen erweitert, 
mit denen ein sicherer Flug möglich ist, bedeutet einen 
Fortschritt. Eine Geschwindigkeit von 20 km beim Ab- 
flug und Landen würde es einem geschickten Flieger 
ermöglichen, mit einem leichten Flugzeug vom Hausgarten 
oder vom Deck eines Kanaldampfers abzufliegen. (Times, 
31. Oktober 1922.) 


Italien 


Arsenalbrand. Bei einem Brande im Arsenal von 
Neapel erlitten die Aufklärungsschiffe „Marsala” und 
„Aquila” leichte, das Kanonenboot „Russo” ernstlichere 
Beschädigungen, die aber seine Leistungsfähigkeit nicht 
vermindert haben. Das Gerücht, nach dem bei dem 
Brande vier Kanonenboote zerstört worden sind, ent- 
behrt der Begründung. (Montagspost, 13. November 
1922.) 

Japan 

Tsingtau. Der früner deutsche Hafen von Tsingtau, 
den die Japaner seit 1914 besetzt hielten, ist von ihnen 
am 30. Oktober 1922 geräumt worden. (Moniteur de la 
Flotte, 4. November 1922.) 

Oelversorgung. Die auf der Insel Sachalin beabsich- 
tigten Bohrungen nach Erdöl zur Brennstoffversorgung 
der japanischen Flotte werden 1560000 Yen kosten, die 
im nächsten Haushalt angefordert werden. (Moniteur de 
la Flotte, 4. November 1922.) 


Rußland 


Neubauten. Dem Rigaer Mitarbeiter der Times zu- 
folge hat Trotzki zusammen mit Admiral a. D. Niemetz 
und dem gegenwärtigen Marinebefehlshaber Pantzer- 
zhansky einen auf fünf Jahre berechneten Bauplan aus- 
gearbeitet. Der Baltischen Flotte sollen danach 5 Tor- 
pedoboote und 7 Unterseeboote - hinzugefügt werden. 
Für die Schwarzmeerflotte gedenkt man 6 Torpedoboote 
und 10 Unterseeboote zu erwerben oder zu erbauen. Die 
gegenwärtige Zahl der Seeflugzeuge soll verdoppelt 
werden. Kürzlich wurden die zur Ausstattung der Werft 
in Nikolajewsk nötigen Geldmittel bewilligt. (Times, 
2. November 1922.) 


Das Meerengenproblem. In der Sitzung des Rates 
der Volkskommissare vertrat Tschitscherin für die Kon- 
ferenz von Lausanne die Forderungen: 1. die Durchfahrt 
durch die Meerengen ist verboten für Kriegsschiffe aller 
Länder im Frieden und im Kriege; 2. die Durchfahrt 
durch die Meerengen ist offen für Handelsschiffe aller 
Länder im Frieden und im Kriege. Die Räteregierung 


billigte diese Forderungen. (Ztg. Tel., 30. Oktober 1922.) 


| 


| 


Verháltnis zu Japan. Das japanische Marineamt er- 
hielt am 26. folgende Meldung von dem Befehlshaber der 
Kriegsschiffe in Wladiwostok: Die Zurückziehung der 
Armee wurde beendet durch die Abfahrt des letzten 
Transportdampfers ,Ume Maru” um 2 Uhr gestern 
nachmittag. (Times, 27. Oktober 1922.) 


Ausrangierung. Dem russischen Panzerkreuzer 
„Gromoboi‘, der durch den Eisbrecher „Burgas“ zum 
Abwracken nach Deutschland geschleppt wurde, brach 
im Sturm die Schleppleine. Nachdem er einen Tag lang 
umhergetrieben war, wurde er bei der Insel Osmu im 
Finnischen Meerbusen wieder ins Schlepp genommen. 
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Der`Panzerkreuzer „Rossija", der ebenfalls nach Deutsch- 
land geschleppt wurde, lief im selben Sturm bei der 
Insel ,Prangli” auf Klippen und wurde als vollständiges 
Wrack aufgegeben. (Times, 23. Oktober 1922.) 


Spanien 
Luftiahrwesen. Fünf d ee italienischen Typs 


sind kürzlich an die spanische Marine abgeliefert worden. 
Drei Macchi-18-Flugboote, mit Isotta Fraschini- V. 4 B- 
Motoren trafen in der Marinefliegerschule in Barcelona, 
zwei Savoia-16 Bis-Flugboote, mit 300 PS-Hispano-Suiza- 
Motoren, in Los Alcazeros ein. (Aeroplane, 4. Oktober 
1922.) 


Die Vortráge 
auf der Sommerversammlung der 
Institution oí Naval Architects 


(Fortsetzung) 


An diesen ersten Vortrag schloB sich unmittelbar 
derjenige des italienischen Majors Fea an, der 
„Einige Folgerungen aus der Washing- 


' toner Konferenz in bezug auf den Kriegs- 


schiffbau zu ziehen sich vorgenommen hatte. Nach 
Schilderung der Beschränkungen, die das Washingtoner 
Abkommen den beteiligten Mächten auferlegte, gab er 
seiner Meinung dahin Ausdruck, daß das von der Konfe- 
renz zugestandene Deplacement von 35000 t nicht ge- 
nüge, wenn das Problem eines wirklich modernen 
Schlachtschiffs „ohne Kompromisse‘ gelöst werden solle. 
Er legte sich selbst die Frage vor, ob es möglich sei, 
durch Fortschritte in der technischen Erkenntnis oder 


aber durch entsprechende Aenderung in den gegenwärtig 
zu stellenden Anforderungen aus dem Dilemma heraus- 


zukommen, und beantwortet sie dahin, daß es große 


Schwierigkeiten mache, wenn auch einige Erleichterun- 


gen in bezug auf die Anforderungen wohl zugestanden 
werden könnten. Als nicht angängig bezeichnet er es, 
mit dem Geschützkaliber unter 16” (40,6 cm) herunter- 
zugehen; dagegen hielt er es, besonders für Aktionen in 


südlichen Gewässern, für möglich, durch Neuerungen auf 
dem Gebiete der Feuerleitung zu noch größerer Reich- 


weite der Geschütze zu gelangen. 

Bei Erörterung der geringstmöglichen Geschützzahl 
wies Major Fea darauf hin, daß man eine Verkleinerung 
des Deplacements vielleicht durch Verwendung ganz be- 
sonders schnell feuernder Geschütze erreichen könnte, die 
möglichst in Abständen von 10 Sekunden oder noch ge- 
ringerer Zeit ihre Schüsse abzugeben vermöchten. In- 
dessen würde ein Geschütz mit einer derartigen Schnell- 
feuereinrichtung wesentlich mehr wiegen als ein solches 
normaler Bauart, und deshalb müsse man nach den Vor- 
schlägen der. italienischen Konstrukteure Ferrati und 
Madsea die Geschützzahl je Turm vergrößern, um durch 
Verkleinerung der Turmzahl auf ein niedrigeres Gesamt- 
gewicht zu kommen. 

Für die Mittelartillerie müsse man sich auf einen 
einheitlichen Typ einigen, der zugleich für die Luftab- 


= wehr brauchbar sein und die Kaliber bis zu 6” (15,2 cm) 


umfassen sollte, ein Problem, dessen Lösung nicht mehr 
fern sei. Die Geschützzahl für diese Zwecke — Torpedo- 
boots-, Unterseeboots- und Luftabwehr — müsse aber 
von bisher 12 auf 16 erhöht werden, so daß mit einer 
Gewichtsvergrößerung für die Mittelartillerie zu rechnen 
sei. In bezug auf die zum Flugzeugabfluge vorzusehen- 
den Plattformen könne man sich Beschränkungen auf- 
erlegen, wenn man, was bei den heutigen kleinen Bord- 
fugzeugen durchaus möglich wäre, Katapulte verwende, 
wie sie in der Vereinigten Staaten-Marine bereits einge- 
führt sind. Hinsichtlich der Offensivmittel bestehe, im 
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ganzen genommen, die einzige Beschränkungsmöglichkeit 
in einer radikalen baulichen Veränderung der schweren 
Artillerie, die allein eine Beschränkung in der Geschütz- 
zahl gestatte. Eine Verminderung der Miitelartillerie 
und des Unterwasserschutzes erscheine dagegen weder 
möglich noch ratsam. 

Der Vortragende besprach hierauf die Defensiv- 
mittel: Seitenpanzer, Panzerdeck und Unterwasserschutz. 
In bezug auf den erstgenannten muß man vorläufig noch 
immer zu einem massiven Gürtelpanzer seine Zuflucht 
nehmen, und zwar würden zum Schutze gegen 16”- 
(40,6-cm-)Geschosse Panzerplatten von gleicher Dicke 
selbst bei großen Schußentfernungen nötig sein. Selbst 
wenn man aber den Seitenpanzer auf ein Mindestmaß 
einschränke, lasse sich dadurch kein großer Gewichts- 
vorteil erzielen. Außerordentliche Bedeutung maß, der 
Vortragende mit Recht dem Panzerdeck bei, und zwar 
nicht nur für Flugzeugangriffe, sondern auch Mit Rück- 
sicht auf die großen Auftreffwinkel, die den Geschoß- 
bahnen bei den großen Schußweiten der modernen See- 
schlacht eigentümlich sind. 


Von größter Wichtigkeit ist heute ferner der Unter- 
wasserschutz; er ist ausschlaggebend für Stärke und 
Stabilität des Schiffes. Die drei bekanntesten, grund- 
sätzlichen Lösungen dieses Problems sind: 


a) Das Bulgesystem, von General Ferrati schon 1911 
vorgeschlagen und erprobt und seit dem Kriege in großem 
Umfange von der englischen Marine eingeführt; 


b) das System der wasserdichten Abteilungen, das 
1892 von General Benedette Brin erfunden wurde und in 
der amerikanischen Marine Eingang gefunden hat; 


cl das „hydrodynamische System” des Obersten 
Pugliese. 

Auch andere Systeme sind mit Erfolg versucht 
worden; aber die drei genannten, die ganz oder teilweise 
auf Eisenkonstruktionen und der Wirkung großer Flüssig- 
keitsmassen beruhen, werden höchstwahrscheinlich künf- 
tig in erster Linie Verwendung finden, zumal das Ge- 
wicht des dabei herangezogenen flüssigen Brennstoffs 
in dem 35 000-t-Deplacement des Washingtoner Ab- 
kommens nicht mitgerechnet wirde So werden die Was- 
hingtoner Beschlüsse also einige sonderbare Folgen für 
die weitere Entwickelung des Schlachtschiftbaus zeitigen, 
ähnlich, wie dies bei den Tonnagevorschriften in ihrer 


Wirkung auf den Handelsschiffbau der Fall gewesen ist. 


Als weiteres Verteidigungsmittel werden in Zukunft 
auch Giftgase eine Rolle spielen, unabhängig davon, 
was auf der Washingtoner Konferenz über ihre Ab- 
schaffung verhandelt worden ist. 

Besondere Vorteile lassen sich im Kriegsschiffbau 
kaum anders als durch ständige Vervollkommnung der 
Konstruktion und des Materials erzielen. Verbesserungen 
lassen sich u. a. ereichen 1. durch Verwendung vollkom- 
menerer Baustoffe, 2. durch allgemeinere Benutzung des 
Schweißverfahrens an Stelle der Nietung und 3. durch 
innige Vereinigung der Schutz- und der Bauteile. 
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Der Vortragende schloß seine Ausführungen mit dem 
Hinweise, die Betrachtungen dieser Art ließen nicht viel 
Hoffnungen darauf übrig, daß es gelingen werde, inner- 
halb des in Washington beschlossenen Deplacements 
alle Offensiv- und Defensiveigenschaften zu verwirk- 
lichen, die heute bei einem Schlachtschiffe als wünschens- 
wert erschienen. Jedenfalls müsse man immer zwei Be- 
dingungen beachten: das eingehende, systematische 
Studium aller Fragen, die für Konstruktion und Bau mo- 
derner GroBkampfschiffe bedeutungsvoll sind, und die 
sehr hohen Kosten, die es zweifelhaft erscheinen lassen, 
ob das in Washington beschlossene 35 000 t-Schiff wirk- 
SC billiger als das jetzige 40000 t-Schiff ausfallen 
wird. 

Die beiden Vortráge von Tennyson d'Eyncourt und 
von Fea wurden gemeinsam diskutiert. Die Besprechung 
erófínete der franzósische MarineministerleBon, 
der, ohne eigentlich auf die Vortráge selbst einzugehen, 
sich mit einigen hóflichen Phrasen zu beteiligen für nötig 
hielt. Alle orderungen an das Großkampfschiff seien 
die gleichen wie früher geblieben, nur seien die Kon- 
strukteure jetzt durch die Washingtoner Beschlüsse „an 
Armen und Beinen gebunden”. Die Lösung des Schlacht- 
schiffproblems scheine unter diesen Umständen fast un- 
möglich; aber „die Intelligenz unserer Schiffbau- und Ma- 
schinenbau-Ingenieure werde, dessen sei er sicher, alle 
diese Schwierigkeiten überwinden." 

Der Direktor der Schiffbaukonstruk- 
tionen im Marineministerium Doyere be- 

rüßte als Kriegsschiffskonstrukteur das Washingtoner 

bkommen, weil-es der Welt zeige, worin für die Schiff- 
und Maschinenbauer die wirklichen Schwierigkeiten 
liegen. Deplacementsbeschränkung sei kein neues Pro- 


blem, das Deplacement sei schon immer auf ein möglichst 


geringes Maß beschränkt worden. 1912 waren die fran- 
zósischen Schlachtschiffkonstruktionen durch Helling- 
abmessungen und Trockendocks auf 25000, 27000 und 
28000 t begrenzt Mit dem neuen Deplacement von 
35 000 t lasse sich das Problem sicherlich lösen. Richt- 
linien für die weitere Entwicklung sehe er in einer Ver- 
ringerung der Maschinengewichte und in einer günsti- 
geren Schiffsform. Auch die Frage des Unterwasser- 
schutzes sei nicht neu, Bertin habe in dieser Beziehung 
viel erreicht. In Due auf das Flugzeugmutterschift 
stellte er schließlich die Frage, ob dieser Schiffstyp wohl 
ah werde, wenn die Flugzeugabmessungen 
wüchsen. 


John Biles hob hervor, daß die beiden Vorträge 
sich in glücklichster Weise ergänzten, insofern als der 
eine geschildert habe, was, und der andere, wie es ge- 
schehen müsse. Für die nächste Zukunft würden allem 
Anscheine nach die Schlachten wieder auf dem Papier 
und nicht auf See ausgefochten werden, und da sei ge- 
nügend Raum für den freundschaftlichen Wettbewerb 
zwischen Schiffs- und Maschinenkonstrukteur. Das Was- 
hingtoner Abkommen biete den Konstrukteuren größere 
Schwierigkeiten als das Problem des besten Schiffs. Die 
Friedenszeit, die Zeit der Einschränkung, könnte das 
Werk entstehen lassen, das in Funktion zu treten hätte, 
wenn es je wieder Krieg gäbe. 


Vizeadmiral Fournier von der Akademie 
der Wissenschaften erachtete die auf Höchstgeschwindig- 
keit zugeschnittene Schiffsform als überragend wichtig 
und berichtete von Schleppversuchen, die nach dieser 
Richtung hin in Paris angestellt worden sind. Geschwin- 
digkeit habe sich im Kriege als ausschlaggebender Faktor 
sowohl in taktischer Beziehung als auch beim Aus- 
weichen von Unterseebootsangriffen erwiesen. Auch für 
den Handelsschiffbau sei die Form, welche die höchste 
Schiffsgeschwindigkeit gewährleiste, wichtig. 
General Rota erörterte die Frage des Unter- 
wasserangriffs und der vergleichsweisen Bedeutung von 
Seiten- und Deckspanzerung. Er wies auf die ausge- 
zeichneten Leistungen der Motorboote im Kriege hin und 
meinte, daß diese Fahrzeuge immer verhältnismäßig 
kleine Abmessungen behalten würden, 

Kapitän F. Clifton Brown behandelte die 
vorliegenden Fragen vom Standpunkte des Seeoffiziers 
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aus und begrüßte die in Washington auferlegten Be- 
schränkungen, weil mit wachsender SchifísgróBe auch. 
die in den Hafeneinrichtungen liegenden Schwierigkeiten 
zunähmen. Es käme nun darauf an, das zugestandene 
Deplacement möglichst gut auszunutzen. Sehr wichtig 
sei die Stetigkeit der Schiffe als Geschützplattformen. 
und auch hinsichtlich der automatischen Einrichtungen 
für die Geschützabfeuerung, für die Zielbeobachtung usw. 
seien interessante Aufgaben zu lösen. Hinsichtlich der 
Unterwassertorpedoarmierung seien wohl noch Erspar- 
nisse zu erzielen. Geschwindigkeit aber sei die Haupt- 
sache, und Geschwindigkeiten von 25 kn für die größten 
Linienschiffe und 30 kn für Schlachtkreuzer seien zweifel- 
los erreichbar. 


In seinem Schlußworte besprach Tennyson 
d’Eyncourt kurz die von den verschiedenen Rednern 
angeschnittenen Fragen und ging dabei vorzugsweise auf 
die Bemerkungen der französischen Seeoffiziere und 


Konstrukteure ein. Während des Krieges hätte die fran- 


zösische Regierung die englischen Kriegsschiffsautoritäten 
mit dem Bau von 6 oder 8 Sloops des ,,Aldebaran-Argol”- 
Typs betraut, und man habe englischerseits diesen Auf- 
trag mit. Vergnügen und mit Stolz ausgeführt. Die Schiffs- 
schweißung halte er zur allgemeineren Anwendung im 
Schiffbau noch nicht für zweckmäßig. 


Der folgende, von John Biles gehaltene Vortrag 
über „Die Stabilität großer Schiffe” zerfiel in 
zwei Teile, deren erster die Stabilität eines Schiffes beim 
Einlaufen in den Hafen und beim Verlassen desselben, 
deren zweiter die Stabilität eines Schiffes auf See be- 
handelte. Im ersten Teile wurden in Vergleichsform Me- 
thoden zur Erhaltung ausreichender Stabilität erörtert, 
ein Sonderfall durch Kurventafeln erläutert und Neigungs- 
winkel sowie Tiefgang unter Berücksichtigung einer 
Anzahl störender Ursachen für 3 Fälle durchgesprochen: 
a) beim Verlassen des Hafens in voll beladenem Zu- 
stande, b) beim Einlaufen in einen Hafen nach Ueber- 
querung des Ozeans und c) beim Einlaufen in einen 
Hafen mit geringer Ladung. Die Tafeln bewiesen, daß 
in allen 3 Fällen der Tiefgang des ankommenden 
Schiffes nicht größer als derjenige des ausreisenden ist 
und daß selbst im Falle des größten Neigungswinkels 
derjenige des ausreisenden Schiffes nicht kleiner ist als 
in den übrigen Fällen. Dann wurde die Frage der 
Schiffskrängung unter dem Einflusse des Ruderlegens in 
seichtem Wasser behandelt und auch ihre weg auf 
die Gemütsverfassung der Fahrgäste erörtert. eiter 
besprach der Vortragende die Frage der Hinzufügung 
von Wasserballast, um Grundberührungen durch Roll- 
bewegungen bei der Einfahrt in den Hafen zu vermeiden. 


Im zweiten Teile behandelte John Biles die Fragen 
der Stabilität von zwei Gesichtspunkten aus, nämlich 
einmal in bezug auf die Sicherheit des Schiffes und zwei- 
tens in bezug auf das Wohlbefinden der Fahrgäste. 
Nach der erstgenannten Richtung hin wurde die Aus- 
schließung der Gefahr des Kenterns und das Bestreben 
des Schiffes diskutiert, in die aufrechte Lage zurück zu- 
kehren; dieses Bestreben gibt das Maß für die Stabilität. 
Die Ursachen, die zum Aufgeben der senkrechten Lage 
führen, nämlich a) die Seebewegung, b) der Winddruck 
und cl die Verschiebung von Gewichten im 'Schiffsinnern, 
wurden der Reihe nach erörtert und eine Anzahl von 
Kurven gegeben, die den Krängungswinkel bei Böen und 
bei stetigem Winde zeigten. | 


In der Diskussion wies Westcott Abell auf die 
wachsenden Schwierigkeiten hin, die sich bei den 
neueren Schiffen aus dem Vorhandensein von Faktoren 
wie Frischwasser, Heizöl, Proviant und aus der Einfüh- 
rung großer Schwimmbecken ergäben. Dieses Problem 
müßte unbedingt statisch wie dynamisch in erschópfender 
und methodischer Weise studiert werden. Für Ver- 
gleichszwecke geeignete Normalbedingungen müßten 
über den Einfluß von Wind und See festgestellt werden, 
wobei man stets in Erinnerung behalten sollte, daß abso- 
lute Zahlenwerte nicht nötig seien, sondern Vergleichs- 
werte genügten, die in weiten Grenzen gefaßt und mit 
passenden Schiffen ermittelt sein müßten. 
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Professor Percy Hillhouse erórterte die Be- 
ziehung zwischen Schiffslänge und Schiffsbreite und betonte 
die Wichtigkeit .der Berücksichtigung des Tiefgangs beim 
Vergleiche ähnlicher Schiffe. Immer sei bei der Kon- 
struktion das Bestreben vorhanden, den Gewichtsschwer- 
punkt höher zu legen, weil nach oben hin mehr Raum 
verfügbar ist; dieses Bestreben sollte vom Schiffbauer 
sorgfältig überwacht werden. Die tatsächliche Stabilität 
kann man nicht messen; aber Berechnungen auf Grund 
zuverlässiger Grundlagen sind auch völlig ausreichend. 
Die metazentrische Höhe ist immer nur ein Vergleichs- 
wert, und die Ergebnisse von Berechnungen und Ver- 
suchen sollte man nie als absolute, sondern stets nur als 
Vergleichswerte betrachten. 

Auch Professor Welch hielt die Vergleichsmethode 
für die einzig mögliche. Der Vortrag habe alle Möglich- 
keiten bei unversehrtem Schiffe erschöpfend behandelt, 
aber das beschädigte Schiff nicht in den Kreis der Be- 
trachtungen einbezogen. Man dürfe nie außer acht 
lassen, daß das Schiff infolge eines Zusammenstoßes ein 
Leck erhalten könne und bei überfluteten Räumen eine 
größere Reserveschwimmfähigkeit vorhanden sein muß 
als bei unversehrtem Rumpfe. 

Bertin berichtete in einigen rückblickenden Be- 
merkungen über seine Arbeiten auf dem Gebiete der 
Stabilität und besprach nach dieser Richtung hin mehrere 


Preis-Berichte 


Metallpreise in Berlin (für 1 kg in M.) 


| 4. Dezemb. | 1. Dezemb. 


Feststellung der Vereinigung fiir die deutsche Elektrolyt- 
` Kupfernotiz: 


Eletrolytkupfer wire bars (für! | 

2.100 kg in M) . . . . . .| 254300 236 500 
Notierungen der Berliner Metallbórse: 

Raffinadekupfer, 99—99,39/, . .| 2200—2300 | 2050—2100 


Originalhiittenweichblei . . .| 900—950 850— 900 
Hüttenrobzink, Preis im freien 

Verkehr . . . 2 . . . .| 1400—1500 | 1450—1500 
Remalted-Plattenzi e. . +. «| 1200—1250 ¡ 1150—1200 
Originalhüttenaluminium, 98 bis 

O00 A nee a 3313 3061 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren. . e. 2 2 2000. 3337 3085 
Zinn Banca Straits-, Billiton . .| 6600—6700 | 6150—6250 
Hüttenzinn, mindestens 99%/, .| 6500—6600 | 6050 — 6100 
Reinnickel, 98—99°/, . | 4500—4600 | 4200—4300 
Antimon-Regulus . . 850—900 825—875 


Silber in Barren ca. 900 fein .| 170—175000| 160—165000 


Frachtenmárkte 


fúr die Zeit vom 6.—11. November 1922, 
nach englischen Berichten zusammengestellt. 


Koblefrachten: Cardiff-Dublin 6s; Rotterdam 
58 6d; Antwerpen 7s—8s 9d; Gent Ges Be Rouen 78 
9 d—8s 9d; Bordeaux 7s 6d—7s 9d; Gibraltar 10 s— 
10s 6d; Malaga 12s 9d; Marseilles 11s 4% d; Genua 
11s 4% d; Algiers 11s 6d; Konstantinopel 15s; Bombay 
15s 6d; La Plata 13s 6d; Rosario 14s 3 d—14 s 6 d; Rio 
de Janeiro 13s 6d; West-Italien 11s 4% d—12s 3d. 
N e wport-Kopenhagen Be 3d; Rotterdam 7s 6d; 
Neapel 11 s3 d; Gibraltar 10 s; La Plata 13s 6d. Swan- 
sea-London 7s 6d; Dünkirchen 9s; Venedig 14s; 
Nizza 15s. 

. Tyne-London 4 s—5 s 6d; Helsingfors 7s 9d; Riga, 
Windau oder Libau 7s 9d; Stettin 7s 6d; Hamburg 
5s 6d—5s 7% d; Bremen Be 9d; Emden 5s 10% d— 
6s 3d; Ostende 7s 6d; Havre Gs: Malaga 17 s 6d Koks; 
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von ihm konstruierte Schiffe. W. J. Lovett wies dar- 


auf hin, daß die ersten Kenntnisse über die Schiffsstabili- 


tät Frankreich zu ver n seien. Beim Vergleiche 
moderner Schiffe mit Vorkriegsschiffen gäbe es verschie- 
dene Faktoren, die ernstlich beachtet werden müssen. 
Sie lassen sich in drei Gruppen teilen: Gesetzgebung, An- 
forderungen der Fahrgäste und Anforderungen der 
Reeder. Die Gesetzgebung verlange geeignete Schiffs- 
körper und passenden Schiffsantrieb, den Fahrgästen 
läge mehr an frischem Wasser und der Reeder endlich 
richte sein Hauptaugenmerk auf möglichst große Wirt- 
schaftlichkeit, um sich einen Geschäftsgewinn zu sichern. 


In seinem Schlußworte nahm John Biles bezug 
auf die Arbeit des Professors Hillhouse über die „Roll- 
maschine” an der Glasgower Universität und legte dar, 
daß es wohl möglich sein würde, durch folgerichtig an- 
EE Versuche die Rollbedingungen unter allen vor- 

ommenden Verháltnissen im voraus zu bestimmen. Es 
wäre wertvoll, wenn den Anregungen Westcott Abells 
entprochen und die Ergebnisse übersichtlich zusammen- 
estellt würden. Schließlich stimme er durchaus mit 
ertin überein, den er als den großen Förderer des 
Studiums der Sn une und den „vielleicht her- 
vorragendsten lebenden Vertreter der älteren Schule” 


bezeichnete. (Schluß folgt.) 


N N x 


Schwankungen der Durchschnitts-Schifispreise 
in der Zeit vom 1. Vierteljahr 1919 bis zum 1. Vierteljahr 1922 einschl. 
(zusammengestellt nach den in England getätigten Verkäufen) g 


Genua 18s 6d Koks; West-Italien 11s 6d; Rouen 6s 
2 d—8s. Blyth-Rotterdam 5s—5s 3d; Rouen 6s— 
6s 10% d. Leith-Hamburg 6s 3d; Antwerpen 5s 6 d— 
6s 6d. Grangemouth-Rouen 6s 9d; Gent 6s— 
6s 6d; Oran 11s 3d; Nantes 7s 10% d. Firth of 
Fo rth-Stettin 7s 3d—7s 6d; Brügge 6s 3d. 
Getreidetrachten: Donau-U. K./Kont. 21s 9d. Mon- 
treal-U.K. 3s 10% d per qr ein Hafen, 4s 1% d zwei 
Häfen; Hamburg 18% c per 100 lbs; Antwerpen/Rotter- 
dam/Hamburg 20c ein Hafen, 21 c zwei Häfen. 
San Lorenzo oder Bahia Blanca-U.K. 
Bordeaux/Hamburg 25 s—27 s 6d. 
Bahia Blanca-U.K./Kont. 25s. : 
Alexandria-U.K. 10s 6d per 60 Kubikfuß 
Baumwollsamen. Bomba y/K arach i-U. K./Bordeaux/ 
Mittelmeer 27 s 9d dw. 
Men: Sfax-Ipswich 11s Phosphat. Hu- 
lv a-Stettin 10s. Santander-Swansea 7s 6d. 
i 


e 
Bilbao-Rotterdam 7s 3d; Newport 7s 9d. 
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Schäffe Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
| Daten üb Gesamt- 
Schiff Tragfähigkeit| Abmessungen | Baujahr Maschinen y. Verkäufer (V preis 
E B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. SAR er(V) EE Bemerkung 
Schiffsart N.-R.-T. Schiffes Klasse Motor- Käufer (K) | Preis per 
Anlagen Tonne dw. 

„Nova“ 1200 t dw. | 212'5' x 33'7 1921 Maschine |V:Det Bergenske! £ 25 000 diia en SCH ben vp 
Norwegisches |964 B.-R.-T. | x14'6"x14'8" Stahl 161/,", 27", | Dmpskibsels- ¡ca 20,8 £l. SE E 
Ee Tiefgang 1100AlLloyd's 44“ 80" skab, Bergen 
schi 

„Balmore* | 1900 t. dw. | 229'x 325" x 1890 Maschine |V: J. Holt & Col £ 3500 : do. 

Schiff 1272 B.-R.-T.| 171“x17' R 100 a Lloyd 17", 28“, |Ltd., Liverpool ica. 1,84 £ 
mit teilweisem Tiefgang ce Nr.3 im | 46 x33“ 
Schutzdeck Jahre 1916 | 

„Prometheus” | 2600 t dw. | 259'4'' x368" 1902 Maschine |V:H.M.Wrangell| £ 18 000. do. 
Norwegisches |1672 B.-R.-T. x 20' Stahl ® |. 19%, 31“, € Co A/S. en, 6,92 £ 
Zweideckschift Norweg. Veritas) 51 x32” Haugesund 

„General 4596 t dw. |300'x415“x 1892 Maschine |V; Société Mari-| £ 3000 GN Hr ii 

Michel” 2618 B.-R.-T.| 27'6"x22'8" 18!/,", 28!/,** |timi, Belge, Gent "ees £l "Ta werden 
Belgisches Tiefgang 49x60" IK: Bozzo, Zaruf- 

Spardeckschiff fini & Rollo, 
Genua l 
"Flandrier”| 6480 t dw. | 340'2' x471“ 1905 Maschine |V: Lloyd Royal| £ 18 000 | Nach en I. Angaben von 
"Spardeckschift 3893 B.-R.-T.| x29'10"x24'| Stahl 25", 41", | Belge, Ltd. a, 2772 "e November 1922 
Tiefgang | Bureau Veritas | 67" x 45" K: Griechen l 
"N eu ie RE 6780 t dw. e x qa Be im Bau en £ 58 000 u e SC 
indeckschi x 26'8” x 23' ta l2", 38“, £ dd id 
Tiefgang ¡100AILloyd's| 64% x 42" EE va in Mal Kéi 
S tri, verkau 

"“Theone” 7200 t dw. | 385'x50'x 1904 Maschine |V: J. A. Mango £ 11 300 m nie ech wurde das 
Griechisches [4432 B.-R.-T.| 28'8° x 23'6" Stahl 26", 44", Neapel ca. 1,57 £l für 225.000 SE 
Zweideckschiff Tiefgang 713" x 48" gekauft. — Nach engl 


y 
i 


Angaben von Mitte No- 
vember 1922 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie Je 


LIELER 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelläufe. Auf den Stettiner Oderwerken lief ein 
für die Hedwigshütte A.-G. erbauter Frachtdampfer von 
3350 t vom Stapel. Das Schiff ist als Spezialschiff für 
Kohlentransporte erbaut, 89 m lang, 12,55 m breit und 
hat eine dreifache Ex ionsmaschine von 1100 PS. 
Es erhielt den Namen „Hedwigshütte, 

Auf der Werft von Blohm & Voß wurde der für die 
Deutsch-Australische Dampfschiffs-Gesellschaft im Bau 
befindliche Frachtdampfer „Essen” vom Stapel ge- 
lassen. Der Dampfer ist ein Schwesterschiff des von der 
nn an die D. A. D.G. abgelieferten Dampfers „Düssel- 

orf”. 

Auf der Deutschen Werft, Betrieb Finkenwärder, 
lief ein für die Hamburg-Amerika-Linie im Bau befind- 
licher Frachtdampfer zu Wasser. Der Neubau erhielt den 
Namen „Ruhrort‘. | 

Bei der Reiherstieg-Schiffswerft lief ein für die 
Hochseefischerei A.-G. in Cuxhaven im Bau befindlicher 
Fischdampfer, der den Namen ,Cremon"” erhielt, glück- 
lich vom Stapel. 


Probetahrten. Am Donnerstag, den 30. v. Mts., fand 
die Probefahrt des fünften auf der Schiffswerft Schulte 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aulgenommen 
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& Bruns, Emden, erbauten, von der Leerer Herings- 
fischerei Act.-Ges, in Leer (Ostfriesl.) in Auftrag ge- 
on Dampfloggers statt. Die Fahrt verlief in jeder 
eziehung tadellos und das Schiff, das den Namen 

ertrud" erhielt, ging unmittelbar nach seinem Ein- 
laufen in den Heimathafen in den endgültigen Besitz 
seiner Bestellerin über. 


Der bei der Reiherstieg- Schiffswerft für die Hochsee- 
fischerei A.-G. in Cuxhaven neuerbaute Fischdampfer 
„Grimm” hat seine Probefahrt ausgeführt und wurde 
übernommen, 


Der auf der Deutschen Werft erbaute etwa 4500 Br.- 
Reg.-T. große Dampfer „Frankenwald” ist von der 
Hamburg-Amerika Linie übernommen worden. Das 
Schiff wird in den von der Gesellschaft wieder aufge- 
nommenen Dienst nach der Westküste Südamerikas ein- 
gestellt werden, den es mit seiner ersten Ausreise am 
10. Dezember eröffnet. Die Hauptbestimmung des 
Dampfers ist Frachtfahrt, es sind jedoch auch Einrich- 


ongen für eine Anzahl Kajütspassagiere an Bord 
vorhanden. 
Neubauten, Die Flensburger Dampfercompagnie 


(Reederei H. Schuldt) gab bei der Fried. Krupp Akt.- 
Ges. Germaniawerft, Kiel-Gaarden, den Auftrag zur 
Lieferung zweier Motorfrachtschiffe von etwa 5400 t 
Schwerguttragfähigkeit mit beschränkter Passagier- 
einrichtung. 


| 


| 
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. Die günstigen Erfahrungen mit Motorseeschiffen 
haben die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts- 


Gesellschaft veranlaßt, einen großen Neubau dieser Art 


bei Blohm & Voß in Auftrag zu geben. Dieser Neubau 


wird ein ganz modernes 3.-Klasse-Schiff neuesten Typs 
mit 2000 Reisenden. Für 490 Passagiere sind Kammern 
vorgesehen. Die Tragfähigkeit wird 12000 t betragen. 


' Als kontraktliche Geschwindigkeit sind 13% sm in der 
. Stunde vorgesehen. 


nach der Westküste Süd- 
ochen wird der erste Dampfer 
der Hamburg Amerika Linie „Frankenwald” in dem 
wieder aufzunehmenden Dienst nach der Westküste 
Südamerikas seine Ausreise antreten. Der Dampfer, 
wird ebenso wie die gleichfalls für diesen Dienst vor- 


Passagierbelórderun 
ameri In wenigen 


` gesehenen Schiffe „Altmark“, ,Spreewald' und „Oden- 


, nehmen. Es ist also mit der Wiederaufnahme des 


wald” eine beschränkte Anzahl eg he m 

est- 
küstendienstes auch Fahrgästen die Möglichkeit geboten, 
Guayaquil, Callao, Iquique, Valparaiso, Corral und die 
übrigen Häfen der südamerikanischen Westküste mit 


deutschen Schiffen zu erreichen. 


Lohnbewegung der Werftarbeiter. Durch Schieds- 
spruch des vom Reichsarbeitsministerium eingesetzten 
Sonderschlichtungsausschusses wurde den Werltarbeitern 
bis zum 1. Januar 1923 eine Lohnzulage von 70 % zu- 
gesprochen. Bei der gestern vorgenommenen Urab- 
stimmung wurde der Schiedsspruch mit großer Mehrheit 
abgelehnt, da die Arbeiter sich mit der Bindung bis Ende 
dieses Jahres nicht einverstanden erklärten. Die Ar- 
beitgeber haben dem Schiedsspruch zugestimmt. 


Hamburgs Seeschilisverkehr im November. Im Mo- 
nat November sind im Hamburger Hafen seewärts zu 
Handelszwecken angekommen: 680 Dampfschiffe (1913: 
818) und 197 Segler, bzw. Schleppschiffe (1913: 402), im 
ganzen 877 Seeschiffe mit 1045557 Netto-Reg.-T. (1913: 
1220 mit 1115350) Von der Gesamtsumme führten 
468 Schiffe mit 324 217 Reg.-T. die deutsche Flagge. 

Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewärts: 
7117 Damptschiffe (1913: 875) und 327 Segler, bzw. 
Schleppschiffe (1913: 415), im ganzen 1044 Seeschiffe mit 
1081 315 Netto-Reg.-T. (193: 1290 mit 1197640). Hier- 
nn führten 615 Schiffe mit 364 077 Reg.-T. die deutsche 

agge. . ; 
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_| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Deutschland und abgetrennte Gebiete, 


Gutehoifnungshütte A.-G. für Bergbau und Hütten- 
betrieb in Oberhausen. Nach dem Geschäftsbericht be- 
lief sich der Betriebsgewinn in 1921/22 auf 122,92 (79,84) 
Mill. M. Bei 18,02 (18,83) Mill. M. Abschreibungen be- 
trägt der Reingewinn des Geschäftsjahres 1921/22 104,30 
(0) Mill. M. Nach Ueberweisung von 9,01 (7,03) Mill. 

ark an die „Sonderrücklage durch Tilgung von An- 
leihen” und unter Hinzuziehung des vorjährigen Gewinn- 
vortrages von 0,67 (1,59) Mill. M. verbleiben 95,96 Mill. 
Mark zur Verfügung der Hauptversammlung. Der Auf- 
sichtsrat zur folgende Verwendung des Gewinns vor: 
36% (30%) Dividende; 32 Mill. M. zur Verfügung des 
Vorsitzenden des Aufsichtsrates, 10 (10) Mill. M. Ueber- 
weisung an die Rücklage (nach dem Beschluß der Haupt- 
versammlung vom 28. November 1913); 20 Mill. M. zur 
Unterstützung von Beamten- und Arbeiterpensionären 


— 
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SE 
H Personalien EE 


Herr Fabrikant Adoli Messer, Inhaber der Firma 
Messer € Co. G. m. b. H., Frankfurt a. M., wurde von der 
Technischen Hochschule Berlin zu Charlottenburg zum 
Ehrenbürger ernannt. 


Der technische Lehrfilm im Eisenhüttenwesen. Die 
dem Verein. deutscher Ingenieure angegliederte Arbeits- 
gemeinschaft deutscher triebsingenieure veranstaltete 
einen Vortragsabend, an dem Prof. Dr. Kessner einen be- 


. merkenswerten Vortrag hielt über das Thema: „Der tech- 


nische Lehrfilm im Eisenhiúttenwesen”. 

Nach einer allgemeinen Betrachtung über die Be- 
deutung des Lichtbildes (Diapositive) und des Filmes über 
den technischen Unterricht wurden die grundlegenden 
Bedingungen für die Aufnahme von Lichtbild und Film 
besprochen. Wichtig ist, daß Lichtbild und Film von 
pädagogisch erfahrenen Ingenieuren geleitet werden. 
Eine besondere Beobachtung verdient der technische 
Trickfilm, der aus vielen Hunderten von Zeichnungen 
aufgenommen ist und irgend einen technischen Vorgang 
gleichsam durch eine bewegte Zeichnung darstellt. Als 
vorzügliche Beispiele für die Verwendung des technischen 
Trickfilmes wurden gezeigt: 

1. Die Verladebrücken mit kippbarer Bühne der 

A.-G. Phönix, 

2. Das Hochofenwerk der Sophienhütte in Wetzlar, 

3. Das Thomasstahlwerk des Peiner Walzwerkes, 

4. Das Tiegelstahlwerk der Gebr. Böhler, Düssel- 


orf, 

5, Das Elektrostahlwerk der Fiatwerke in Turin. 

In mühsam aufgenommenen Trickfilms wird hier der 
Begichtungsvorgang und die Wärmebilanz des Hochofens, 
sowie der Verlauf einer Thomascharge dargestellt. Die 
Aufnahmen aus dem Hüttenwerk geben ein lebenswahres 
Bild aus diesen Betrieben und gewinnen dadurch an 
Bedeutung, da es in der jetzigen Zeit nur einem ver- 
schwindend kleinen Teil von Studenten möglich ist, ein 
Hüttenwerk zu besichtigen. 

Der Verein deutscher a neh plant, diesen Vor- 
trag in sämtlichen deutschen Hochschulstädten zu veran- 
stalten, da er eine außerordentlich wertvolle Bereiche- 
rung der technischen Lehrmittel bedeutet. 


LCUUUUCULUUUKULUUUUUCCLTUUUULUUUULUUUUUUULUUUUUUUUUULUUKLULUEUEEUULEEEEKLEKLELEKLELEKEEKELEKAKEEEEEEEKLL ELLE 


(i. V. 20 Mill. M. für Kleinwohnungsbau), 1,96 (0,67) Mill. 
M. Vortrag. Der Bericht sagt u. a: „Die Eisenindustrie: 
war im Frühjahr 1921 dazu Gol dE ihre Erzeug- 
nisse zu Festpreisen zu verkaufen. ieser Entschluß 
ist bis zum März 1922 aufrechterhalten, obwohl im Som- 
mer und Herbst der Wert der Mark sprunghaft sank und 
die Selbstkosten entsprechend stiegen. Der damit zum 
Ausdruck ee ille, dem wankenden deutschen 
Wirtschaftsleben eine Stütze zu bieten, ist auch von uns 
mit schweren geldlichen Verlusten bezahlt. In dieser 
Zeit haben sich die von uns in den letzten Jahren ge- 
schaffenen Einrichtungen für Verarbeitung und Absatz 
unserer Erzeugnisse als brauchbare Hilfe erwiesen. Die 
Reichsregierung hat die Schwierigkeit durch stärkere Be- 
lastung der ohnehin durch das Sinken der Weltmarkt- 
ae genügend erschwerten Ausfuhr noch erhöht. Im 
nland beabsichtigte sie die Wiedereinführung von Höchst- 
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(Deeg für die Erzeugnisse der Eisenindustrie, An dem 


iderstande nicht nur der Erzeuger, sondern auch der | 


Verbraucher und Hándler und an dem gesunden Sinne 
eines Teiles unserer Arbeitnehmerschaft sind diese Ver- 
'suche gescheitert. Durch Verordnung des Reichswirt- 
schaftsministers wurde mit Wirkung vom 1. Mai 1922 der 
neue Kohlensyndikatsvertrag zwangsweise in Kraft ge- 
setz. Auf Grund der in diesem Vertrag enthaltenen 
Bestimmungen ist es uns gelungen, mit einer Ausnahme 
die Belieferung unserer Konzernwerke mit Kohlen aus 
dem Werkselbstverbrauch der Gutehoffnungshütte sicher- 
zustellen. Das Zusammenarbeiten der in unserm Kon- 
zern vereinigten Unternehmungen hat dadurch eine wert- 
volle Kräftigung erfahren, die in dem fortschreitenden 
Ausbau des Konzerns nach außen und innen zum Aus- 
druck kommt.” 


Reiherstieg Schitiswerfte und Maschineniabrik, Ham- 
burg. Die Werft war nach dem Geschäftsbericht wäh- 
rend des abgelaufenen Jahres vollbeschäftigt,. sowohl im 
Schiffsneubau als auch im Reparaturgescháft. Dock- 
ae war sehr gefragt und die Docks waren daher 
durchweg gut besetzt. Zur Ablieferung gelangten der 
Fracht- und Passagierdampfer „La Coruna” von 7273 
Br.-Reg.-T. für die Hamburg-Südamerikanische Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft, ferner sieben Hochseefisch- 
dampfer von je etwa 237 Br.-Reg.-T. für die Deutsche 
Seefischerei A.-G. in Cuxhaven. Einschließlich Vortra 
wurde ein Ueberschuß von 12,997 (i. V. 7,3) Mill. M. 
erzielt, wovon nach Abzug der Beiträge für Kranken-, 
Unfall- usw. Versicherung von 4,88 (1,05), Abschreibun- 
gen von 4,83 (4,16) Mill. M. usw. ein Reingewinn (ein- 
schließlich Vortrag) von 2,18 (1,81) verbleibt, woraus, wie 
bereits mitgeteilt, eine Dividende von 20 (15) Prozent 
verteilt werden soll. In der Bilanz erscheinen u. a. 
Materialvorräte mit 21,64 (7,23), Debitoren mit 302,29 
(144,99) und Kreditoren einschließlich Anzahlungen mit 
319,95 (145,61) Mill. M. Ueber die Beschäftigung des 
neuen Jahres läßt sich nach dem Bericht nichts Be- 
stimmtes sagen. Neuaufträge seien infolge der fort- 
laufenden enormen Material- und Lohnsteigerungen nur 
schwierig hereinzubringen. Das Reparaturgeschäft, das 
nachgelassen habe, dürfte mit dem Wiederaufleben des 
Schifísverkehrs sich bald wieder steigern. 


| Ausland 
Neue Erzfunde in Schweden. Bei den Untersuchun- 


gen, die von der staatlichen geologischen Behörde in 
verschiedenen Teilen Schwedens ausgeführt werden, sind 
im Kirchspiel Norsjö im nördlichen Landesteil Erzfunde 
gemacht worden, denen man große. Bedeutung beimißt. 
Es handelt sich um zwei neue Fundstellen, die eine ent- 
hält Zinkerz und Schwefelkieserz. Der andere Fund 
weist auf Grund der durchgeführten Bohrungen ein 
außerordentlich reiches Kupfererz von bedeutender 
Mächtigkeit auf. Es müssen aber noch weitere Bohrun- 
gen stattfinden, ehe sich genaueres über die wirkliche 
edeutung der neu entdeckten Kupfergrube sagen läßt. 


E 


Standard Oil Comp. hat in Gestalt einer Gratisaktie 
auf jede gewóhnliche eine Dividende von 400% an- 
gekiindigt. In den dreiundzwanzig Jahren seit 1899, seit 
welcher Zeit sie alle nach der Ausschüttung der jähr- 
lichen Dividenden verbliebenen Reingewinne jeweils zur 
Ausdehnung des Unternehmens verwandte, hat die Ge- 
sellschaft, abgesehen von dieser neuen 400 %igen Divi- 
dende in Aktiengestalt insgesamt 751 % an Bardivi- 
denden ausgezahlt, was einer durchschnittlichen Jahres- 
dividende von 32% % entspricht. Der Reingewinn nach 
Abzug der Dividenden war von 464000000 Doll. im 
Jahre 1918 auf 499 000 000 Doll. im Jahre 1919 und auf 
592 000 000 Doll. im Jahre 1921 gestiegen. Das Aktien- 
kapital wird sich nach der Neukapitalisierung auf 
625 000 000 Doll. statt wie bisher 110 000000 Doll. be- 
laufen; für John D. Rockefeller jr., den Oelmagnaten, 
der 258000 Shares der Standard Oil besitzt, bedeutet 
deren Steigen seit einem Jahr einen Vermögenszuwachs 
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innerhalb dieser Zeit von 52000000 Doll Auch die 
Tochtergesellschaften der Standard Oil haben Riesen- 
dividenden zur Verteilung gebracht, die sich auf 100, 200 
und bis zu 400 % belaufen. Der Anreiz zur Verteilung 
von Gratisaktien ist in der Hauptsache auf eine Ent- 
scheidung des Obersten Gerichtshofs zurückzuführen, 
daß Gratisaktien nicht als Einkommen zu versteuern sind, 
da sie nur eine Teilung des Anrechtes des Aktionärs auf 
den Besitz der Gesellschaft darstellen. Die größte 
,Aktien-Dividende”, die jemals verteilt worden ist, hat 
in Höhe von 2900 % vor einigen Jahren die Standard Oil 
Ges of Indiana, eine Tochtergesellschaft der Standard 
Oil SE of New Jersey, ausgeschüttet. Von Anfang 
1914 bis Ende 1921 sind von insgesamt 13 Gesellschaften 
der Standard Oil-Gruppe Gratisaktien ausgegeben worden. 


Geschäftliches 


Die Firma H. W. Böhmer & Co. in Hamburg 
bringt eine Kettenprüfanstalt und Schiffs- 
schmiede in Betrieb. Es wird damit einem seit 
langem von der Schiffahrt schwer empfundenen Mangel 
abgeholfen. Es wird nunmehr in Deutschlands Haupt- 
hafen möglich sein, ohne zeitraubenden und immer kost- 
spieliger werdenden Bahnversand, Prüfungen von Anker, 
Ketten und sonstigem Schiffsmaterial nach Germanisch-, 
Britisch-Lloyd und Bureau-Veritas-Vorschrift 
nehmen. ie von der Düsseldorfer Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft vorm. J, Losenhausen gelieferte Prüf- 
maschine hat eine Zugkraft von 200 ts. Eine der Prüf- 
anstalt angegliederte Schiffsschmiede mit einer großen 
Defries Schmiedemaschine, dazugehórende Presse, lei- 
stungsfähigem Lufthammer ermöglicht jede Reparatur an 
Schiffsmaterial in zweckentsprechender Ergänzung der 
Prúfanstalt. Mit der nach den modernsten technischen 
Grundsätzen in bezug auf Einrichtung, Haupt- und Hilfs- 
maschinen-Anlage wird es möglich sein, in Massenfabri- 


vorzu- 


kation gewisse Schiffsschmiedeteile billig und rasch in 


Anpassung an auftretenden Bedarf herzustellen. 


Die heutige Ausgabe enthält folgende Beilagen: 


1. Frankfurter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny 


& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Preßluít- 


Werkzeuge"; 

2. Haniel & Lueg, Düsseldorf, betr. „Einwandfreie 
Kesselnietung": 

3. Eisenbau Schiege A.-G,. Leipzig, betr. „Eiserne 
Brücken”, 


worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 
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XXIV. Jahrgang 


Die Vorträge auf der XXIV. ordentlichen Weg gie, 
der „Schiffbautechnischen Gesellschaft“ 


Von Ober-Marinebaurat Laudahn, Berlin. 


IL Vortragstag. 

Die Vorträge des zweiten Verhandlungstages 
eröffnete Direktor Dr. G. Bauer, Hamburg, 
mit dem Thema „Messungen und Unter- 
suchungen an Schifisschrauben”. Der 
Vortragende knüpfte dabei an seine vorjährigen 
Ausführungen an und berichtete zunächst über 
Messungen des Schraubenschubs, die an natur- 
großen Propellern, d. h. an Bord in Fahrt befind- 
licher Schiffe durchgeführt worden sind. Ins- 
besondere haben solche Messungen auf der Dampf- 
fähre „Preußen' der Linie SaBnitz—Trelleborg sehr 
brauchbare und wertvolle Ergebnisse geliefert. 
Weniger einwandfrei sind die _ entsprechenden 
Messungen auf dem Fracht- und Passagierdampfer 
„Antonio Delfino” der Hamburg-Südamerikanischen 
Dampfschiffahrts-Gesellschait sowie auf dem 
Fracht- und Passagierdampfer „Sierra Nevada” des 
Norddeutschen Lloyd ausgefallen, jedoch werden sie 
auf „Antonio Delfino” sowohl als auch auf „Sierra 
Nevada” noch fortgesetzt. Der Grund zu dem noch 
nicht befriedigenden Ausfalle dieser Versuche ist 
nicht etwa darin zu suchen, daß der Schubmesser 
nicht funktioniert hätte, sondern darin, daß die 
sonstigen zu einem Erfolge gehörigen Bedingungen: 
Geschwindigkeitsmessung auf stromfreiem Wasser, 
geeignetes Wetter, volle Beladung, also richtiger 
Tiefgang usw. nicht zu erfüllen. waren. Die Be- 
sprechung dieser Ergebnisse benutzte der Vor- 
tragende zu dem Hinweise, wie wichtig derartige 
Messungen für die Erkenntnis über, das Wirken der 
Schiffsschraube sind, und er beschloß den ersten 
Teil seiner Ausführungen mit einem Aufruf an die 
Reedereien, diesen für die deutsche Wirtschaft sehr 
wertvollen Versuchen Interesse entgegenzubringen 
und sie auch ihrerseits nach Möglichkeit zu 
fördern. 


(Fortsetzung statt Schluß) 


Im zweiten Teile des Vortrages begab sich 
Direktor Dr. Bauer mehr auf das eigentliche Ge- 
biet der Propellertheorie. Er versuchte dabei, eine 
einwandfreie Erklärung von Wesen und Entstehung 
der Kavitation bei schnellaufenden Propellern auf 
Grund mathematischer Ermittlung des Stromlinien- 
verlaufs in der Nähe des arbeitenden Flügels zu 
geben. Diese Stromlinienbilder führte er in einer 
Reihe von Lichtbildern vor; sie zeigten, daß sich die 
rechnerischen Ermittlungen anscheinend mit den 
tatsächlich auftretenden Erscheinungen in guter 
Uebereinstimmung befinden. Der praktische Wert 
dieser Ueberlegungen und Ausführungen dürfte 
darin zu suchen sein, daß das geschilderte rechne- 
rische Verfahren ein Mittel an die Hand gibt, um 
bei Neukonstruktionen von vornherein auf Umfang 
und Stärke der Hohlraumbildung schließen zu 
können, und damit konstruktive Maßnahmen zu ihrer 
Vermeidung zu ermöglichen. 


In der Diskussion erórterte Marinebaurat 
Schlichting zunáchst die Frage, inwieweit der 
Schleppversuch mit Modellen in seinen Ergebnissen _ 
auf das große Schiff anwendbar ist. In der Praxis 
findet man noch immer gegenüber den Versuchs- 
anstalten ein erhebliches Mißtrauen, das immer 
wieder Nahrung findet, weil die Probefahrts- 
Ergebnisse vielfach beträchtlich von den in den Ver- 
suchsanstalten erzielten Ergebnissen abweichen. 
Das gilt insbesondere für Fahrzeuge mit vollen 
Formen, und die Wirbelbildung spielt dabei eine 
wesentliche Rolle, Man sollte daher zunächst ein- 
mal Versuche mit scharfen Schiffsformen durch- 
führen und dabei feststellen, inwieweit sich die Er- 
gebnisse am Modell und am Schiff in Einklang 
bringen lassen. Bei schnellfahrenden Schiffen führt 
die Wirbelbildung auch zu einer Beeinflussung der 
Kavitation; bei schnellen Torpedobooten z. B. haben 
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die Probefahrten Ergebnisse gezeitigt, die ganz 
außer Zusammenhang zu denen der Modellversuche 
zu stehen schienen. Deshalb ist es dringend nötig, 
alle Mittel anzuwenden, die zur Aufklärung der Ver- 
schiedenheiten beitragen können; dazu gehört als 
sehr wertvoll auch die Schubmessung. Gute Ueber- 
einstimmung erzielt man allgemein da, wo es sich 


z. B. um Probleme des flachen Wassers handelt. Die . 


Ermittlung des Geschwindigkeitsverlustes durch 
Fahrt in flachem Wasser ist durch Schleppversuche 
einwandfrei möglich. 
Fabrikbesitzer Helling, 
der Firma Theodor Zeise, Altona, bewertete den 
Vortrag als Brücke zwischen Theorie und Praxis; 
die Ergebnisse Direktors Bauers seien eine 
schöne Bestätigung der bisherigen Arbeiten, zu 
deren besten die Schaffransche über Hohlraum- 
bildung zu zählen sei. Die in der Schaffranschen 


Arbeit enthaltenen Grenzwerte für den Eintritt der 
Kavitation sollten nach dem neuen Verfahren aus- | 


gewertet werden, um die Uebereinstimmung zwi- 
schen Theorie und Praxis zu erweisen. Als Mittel zur 
Vermeidung der Kavitation kommen Verkleinerung 
des Slips, Vergrößerung der wirksamen Schrauben- 
fläche, aber auch Umgestaltung der Schnittform in 
Betracht. Die vom Vortragenden seinen Betrach- 
tungen zugrundegelegte Ellipsenform ist nicht beson- 
ders günstig; noch weniger günstig ist aber die platte 
Druckseite, wenn auch diese Formgebung nach den 
alten Propellertheorien und aus praktischen Her- 
stellungsgründen sehr nahe liegt. Dem Redner ist 
1912 ein Patent auf eine Schnittform erteilt worden, 
die hinsichtlich Vermeidung der Kavitation sehr 
günstig ist und sich auch auf Spezialhobelmaschinen 
_ leicht herstellen läßt; bei ihr ist das Mittel zwischen 
Saug- und Druckseite eine Parabel. Herr Dr. Bauer 
hatte mitgeteilt, daß von anderer Seite für offene 
Kreisbogenstücke ähnliche Diagramme ausgeführt 
wurden, wie von ihm ‚für geschlossene Ellipsen. Er 
knüpfte daran die Bemerkung: Er zweifle nicht dar- 
an, daß diese Diagramme ganz ähnliche Ergebnisse 
liefern würden, als die seinen. Dieser Auffassung 
widerspricht der Redner und weist die Richtigkeit 
seiner Ansicht an einem Lichtbilde nach (vgl. Abb.). 
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Das in dieser Abbildung dargestellte Diagramm i 
in einer amerikanischen Zeitschrift einer in diese 
Jahre erschienenen Arbeit von Slocam entnom m e 
Es zeigt dieselben Kurven, die Herr Dr. Bauer vo 
führte, für ein offenes Kreisbogenstück anstel 
einer geschlossenen Ellipse, und man erkennt sí 
fort den gewaltigen Unterschied: Die Uebergesch wi 
digkeiten auf der Druckseite sind verschwunde: 
die breiten Kurvenabstände zeigen im Gegente: 
daß hier überall höchster Druck herrscht. Eber 
falls sind die Uebergeschwindigkeiten an der cir 
tretenden Kante auf der Saugseite erheblich ¿emi 
dert. Die vom Redner benutzten Parabelbögen sin 
nun diesen Kreisbögen sehr ähnlich. Schraube 


mit diesen parabolischen Schnitten ergeben ein 


sehr bedeutende Mehrgeschwindigkeit gegenübe 
sonst gleichen Schrauben mit konstanter Steigung 
Dr. Schaffran bestätigte die Richtigkeit de 
Ausführungen des Vortragenden und zeigt 
in einer Reihe von Lichtbildern die Ergeb 
nisse der von ihm ange 
stellten Versuche, die aller 
dings auch nicht genai 
mit den Probefahrtsergeb 
nissen übereinstimmen 
Winde, Strömungen, auc! 
die Anhänge sind eben ir 
beiden Fällen verschieden 
Immerhin ist es für die 
Konstruktion schon wichtig, 
daß, wenn ein Modell sich 
als einem anderen über- 
legen erweist, dasselbe 
auch bei den entsprechen- 
den Schiffen der Fall 
sein wird. ` 
Slip ist dem Belastungs- 
grade direkt proportinal, 
solange keine Kavitation 
vorhanden ist. Mit Eintritt der Kavitation hört die 
Proportior.alität auf. | | 
Ingenieur Lohmann bewies in er 
größeren Zahl sehr lehrreicher und interessanter 
Lichtbilder die Uebertragbarkeit von Versuchen mit 
Flugzeugprofilen auf Propellerversuzi e und zeigte, 
daß die Slipverhältnisse an bestimmten Stellen der: 
betreffenden Kurvenstellungen unstetig sind. Für 
feinere Untersuchungen darf man Wirbelbildungen; 
nicht vernachlässigen, wie Dr. Bauer dies getan hat. 
An Lichtbildern zeigte der Redner Auftreten und 
Verlauf von Wirbelbildungen und Wirbelzöpfen . 


Dr. Kempf behandelte ebenfalls die Frage 
wieweit sich die Ergebnisse von Schiffs- und Modell- 
versuchen decken. Die Schaffranschen Kurve 
zeigten noch keine befriedigende Uebereinstimmung. 
An den Bauerschen Versuchen sei zu beanstanden, 
daß die äußeren Verhältnisse bei den Schubme?f- 
fahrten und den Modellversuchen ganz verschieden 
waren. Der ,„Nabenwirbel sei im allgemeinen: 
wesentlich für Drehmoment- und für Schub- 
messungen; es sei aber gewagt, aus dem Dreh- 
moment auf den Schub zu schließen, weil im Einzel- 
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falle der Nabenwirbel z. B. auf das Drehmoment 
einen Einfluß von 30 %, zugleich auf den Schub 
keinen Einfluß haben kann. Beim Zweischrauben- 
schiff kann auch der Dreh der Wassersäule in Ab- 
hängigkeit vom Tiefgange beträchtlichen Einfluß 
ausüben. Wenn also die Tiefgänge nicht überein- 
stimmen, könne man auch keine Uebereinstimmung 
in den Meßergebnissen verlangen. Die weiteren 
Arbeiten .Direktor Dr. Bauers werde die Hamburger 
Versuchsanstalt gern und eifrig unterstützen. Die 
Kavitationsuntersuchungen Bauers bedürften der 
quantitativen Nachprüfung. Dazu gehörten aber 
große Schraubenmodelle, möglichst von 700 mm 
Durchmesser und darüber. 


In seinem Schlußworte stellte Direktor 
Dr. Bauer im wesentlichen Uebereinstimmung 
seiner Auffassung mit derjenigen der Diskussions- 
redner fest; die von diesen betonten Mängel seiner 
Versuche erkenne er an und werde bestrebt sein, 
zuverlässiges Material, besonders auch in bezug auf 
den „Antonio Delfino”, beizubringen. Je weniger 
in den Versuchsanstalten nur geschleppt wird, je 
mehr man dort bemüht sei, die Schwierigkeiten 
durch hydrodynamische Studien zu erkennen und 
beherrschen zu lernen, desto wertvoller für den 
Fortschritt werden diese Anstalten sein. Oftmals 


gibt eine kleine rein wissenschaftliche Ueberlegung. 


einer ganzen Versuchsreihe erst die Richtung an, 
ohne die der gesamte Aufwand für die Versuche 
nutzlos vertan wäre. Die Hauptsache ist nicht die 
rein geschäftsmäßige Schlepparbeit, sondern die 
hydrodynamische Ueberlegung und Untersuchung. 
Die Wissenschaft muß der Leitstern der Praxis sein. 
Glücklicherweise sind in Deutschland die Schlepp- 
versuchsanstalten bereits in diesem Sinne mit 
bestem Erfolge tätig. 


Als ‘nächster Vortragender stellte hierauf Pr o- 
tessorDr.-Ing. Pröll, Hannover, „kritische 
Betrachtungen zu den Theorien des 
Schraubenpropellers” an; ein Auszug aus 
diesem Vortrage sei nachstehend auf Grund eines 
von Professor Dr. Pröll selbst verfaßten und zur Ver- 
fügung gestellten Entwurfs wiedergegeben. 


Das Interesse für Fragen der Schiffspropulsion, 
im besonderen für die Art und Wirkungsweise der 
Schiffsschraube, ist von jeher sehr rege gewesen. 
Das beweisen nicht nur die ungezählten Erfindun- 
gen und Verbesserungsvorschláge für diesen 
hydraulischen Apparat, sondern auch die zahl- 
reichen Theorien und Berechnungsmethoden, die im 
Laufe der Zeit teils aus dem Drang nach Erkennt- 
nis, meist aber aus praktischen Bedürfnissen heraus 
entstanden sind. 


Um zu einem kritischen Vergleiche der wich- 
tigsten Theorien des Propellers zu gelangen, 
empfiehlt es sich, einen Vergleichsmaßstab von um- 
fassender Gültigkeit einzuführen: als solcher kann 
nur eine sehr allgemeine Erkenntnisform von den 
physikalischen Vorgängen in Frage kommen, eine 
Erkenntnis, von der alle Theorien nur Stücke sind 
und die wir im vollen Umfange noch nicht besitzen. 
Aber wir haben wenigstens in den allgemeinen 
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hydrodynamischen Ansätzen für zähe Flüssig- 
keiten die Möglichkeit einer Prüfung. Der Vor- 
tragende betrachtete daher auf dieser Grundlage 
die verschiedenen Erklärungsweisen des Propellers 


daraufhin, wie nahe sie diesem hydrodynamischen 
Idealbilde kommen. 


Um diesen Vergleich der einzelnen Verfahren 
zu erleichtern, schlug er für jede Propellertheorie 
die Aufstellung eines „Schemas” vor, in das die 
einzelnen Theorien sich einreihen lassen. 


Das Schema besteht aus einer Anzahl von 


Rubriken, deren jede eine hervorstechende Eigen- ` 


schaft der Strömung sowohl wie der Kraft- und 
Arbeitsgrößen des Propulsionssystems kennzeichnen 
sollen. Diese Eigenschaften sind gewählt, wie sie 
in der Natur wirklich vorkommen und wie sie bis- 
her zwar noch nicht durchweg durch die Rechnung, 


. wohl aber durch Beobachtungen festgestellt werden 


konnten. Wo nun die zu .beurteilende Theorie 
einem der Züge des Bildes gerecht wird, bleibt die 
betreffende Rubrik klar (mit weißem Grund), höch- 
stens werden Abweichungen (nicht grundsätzlicher 
Art) durch schlagwortartige Beischrift gekenn- 
zeichnet. Wird aber die betreffende Eigenschaft nur 
sehr ungenügend oder stark vereinfacht durch die 
„Iheorie'' wiedergegeben, so wird die Rubrik mehr 
oder weniger stark getönt (durch Schraffur). Ueber- 
haupt nicht in Rücksicht gezogene Seiten der Natur- 
erscheinung werden durch tief dunkle Rubriken ge- 
kennzeichnet. Aus dem Vergleiche verschiedener 
solcher Schemata erkennt man mit einem Blick die 
mehr oder weniger weitgehende Annäherung der 


Theorie an die Wirklichkeit. 


Es liegt nun die Frage nahe: Wie kann man ein 
solches vergleichendes Schema aufstellen, wenn 
“doch die zugrunde liegende „vollkommene” Theorie 
noch unbekannt ist? Unsere Erkenntnis, sofern sie 
sich nicht auf ganz falschem Wege befindet, nähert 
sich stetig, wenn auch vielleicht oft nur asympto- 
tisch, dem vollkommenen Endziele. Ohne das Ziel 
und seine Beschaffenheit genau zu kennen, läßt sich 
doch schon in den allermeisten Fällen der Grad 
derAnnáherung an die Wirklichkeit angeben, 
den eine theoretische Anschauung erreicht; bei der 
angedeuteten stufenweisen Unterscheidung im 
Schema ist aber diese Annäherung für die Pro- 
pellertheorien fast immer feststellbar. In diesem 
Sinne müßte nun das Schema einer voll- 
kommenen Theorie (das also. lauter. weiße 
Rubriken aufweist) nicht nur die achsensymmetri- 
sche Potentialströmung mit ihren Komponenten vor, 
in und hinter dem Propeller enthalten, sondern auch 
die durch das Schiff hervorgerufenen Störungen des 
relativen Strömungsbildes vor dem Propeller wieder- 
geben, die sich in dem Vorstrom und den in ihm 
enthaltenen Wirbelkomponenten (als Ablösungs- 
erscheinungen hinter dem Schiff) ausdrücken. In 
der achsialen Geschwindigkeitskomponente und 
ihrer Veränderlichkeit ist dann auch der Einfluß der 
Schraube auf die „Vorbeschleunigung‘ des Wassers 
enthalten, der der Vortragende wegen ihrer prakti- 
schen Wichtigkeit eine besondere Rubrik gewidmet 
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hat. Die weiteren Rubriken: Druckverlauf, Strahl- 
form, sind ebensowenig wie die vorgenannten für das 
„Idealschema” genügend bekannt, lassen aber die 
Annäherungsstufe fast immer erkennen. 


Auch die Wirbelsysteme, die in oder 
unmittelbar hinter einem Propeller ihren Ursprung 
haben, sind nur dem Wesen nach bekannt, So setzt 
sich die um den Flügel kreisende Zirkulations- 
strömung an den Spitzen in Spiralwirbeln fort, 
die sich um den austretenden Strahl in Schrauben- 
linien herumwinden (ähnliche Wirbel entstehen an 
der Nabe). Außerdem aber treten an den Flügel- 
hinterkanten infolge der Vorgänge in der turbulenten 
Grenzschicht Wirbel auf, die durch ihre Ablösung 
die Zirkulationsströmung um die Flügel 
dauernd ‘unterhalten und dadurch für die Entstehung 
von Schub und Widerstand als veranlassende Ur- 
sache überaus wichtig sind. 


Im austretenden Strahle wird im all- 


gemeinen zwischen einem inneren Bereiche. dem 
„Kernstrahl” von wirbelhaftem Charakter, und einem 
„Außenstrahle” zu unterscheiden sein. Auf diesen 
Gegensatz nehmen die bisherigen Theorien nur selten 
Rücksicht. 

In das Schema gehört auch die Art, wie die 
Schub- und Momentenberechnung erfolgt, die nach 
der Strahl- oder Flügelblattheorie verschieden aus- 
fällt, sowie schließlich die Energiebilanz. 


Nach diesem Schema sind in dem Vortrage die 
Theorien von Rankine, Greenhill, Lo- 
renz, Froude, Gümbel, Grammel, 
Reiner und Fóttinger behandelt. Als Bei- 
spiele seien hier nur auszugsweise die Theorien von 
. Rankine und Gümbel nebeneinander gestellt und ge- 
zeigt, welche Fortschritte die neuere Auffassung 
vor der unzulänglichen älteren aufweist. Im erste- 
ren Schema sind fast alle Rubriken dunkel und die 
wenigen, bei denen eine den Vorgang kennzeich- 
nende Aussage gemacht ist, genügen in rein theo- 
retischer Beziehung eigentlich nur zur Erklärung 
der Schubwirkung durch Reaktion sowie zur Be- 
rechnung des Schraubendurchmessers. 


Am Schema der Gümbelschen Theorie 
erkennt man dagegen eine wesentliche Aufhellung 
der Rubriken; gerade die Vorgänge im Propeller, 
die von den eigentlichen Strahltheorien physi- 
kalisch gar nicht erfaßt werden können, sind hier 
teils durch elementare Betrachtungen nach Art der 
Flügelblattheorie, teils durch sinngemäße Verwen- 
dung von Versuchsergebnissen in ihren 
wichtigsten Zügen aufgeklärt. Vor allem aber sind 
die für die Berechnung der Abmessungen maß- 
gebenden Rubriken hell geworden, was darauf hin- 
deutet, daß die Gümbelschen Propeller sich fast 
ohne willkürliche Annahmen berechnen lassen. 

Ganz .kurz sei auch in diesem Auszuge der 
neueren Anschauung gedacht, welche die Strömung 
durch die Schraube auf Grund der Wirbeltheo- 
rie betrachtet, wie sie insbesondere durch die Ent- 
wicklung der modernen Aerodynamik bekannt ge- 
worden ist. - Der Ausbau dieser neuen, sagen wir 
einmal: „flugtechnischen Grundlage" 
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der Propellertheorie führt über die Ar- 
beiten von Ahlborn, Föttinger, Grammel 
und Reißner zu abschließenden Ergebnissen, 
nach denen, wie Betz und Prahdtl gezeigt 
haben, nun die Probleme des alleinfahrenden 
Propellers im wesentlichen als gelöst „betrachtet 
werden können. 

Neben den rein theoretischen Betrachtungen 
zum Propellerproblem muß aber auf die empiri- 
schen Verfahren, die systematischen Mo- 
hingewiesen werden; denn wo die 
rationelle Auswertung des Versuchs zum Prinzip 
erhoben, systematisch und konsequent unter Be- 
obachtung möglichst vieler einflußnehmender Fak- 
toren durchgeführt wird, kann diese Methode 
praktisch von größtem Erfolge werden. Aus der 
verständnisvollen Benutzung einer großen Zahl von 
Einzelerfahrungen schälen sich von selbst gewisse 
physikalische Eigenschaften heraus, die dann ein 
gutes Stück des wirklichen Gesamtbildes aus- 
machen. In vielen Punkten wird man diesen letz- 
teren dadurch näher kommen können als durch 
manche hohe Theorie, die ja allerlei idealisierende 
Voraussetzungen zu machen genötigt ist. 

Die größte Leistung des empirischen Verfahrens 
liegt darum auch in den systematischen Vorarbeiten 
konstruktiver und experimenteller Art. In der kri- 
tischen Sichtung des Materials und der verstandes- 
mäßigen Verknüpfung gemeinsamer Züge unter Be- 
tonung des Wesentlichen und Unterdrückung von 
Unwichtigem gewinnt man empirische Gesetzmäßig- 
keiten, die einer vollkommeneren Theorie zur 
Grundlage dienen können. 

Besonderer Wert wird in diesem Sinne auf die 
Gewinnung von Material auch an Versuchs- 
booten sowie durch Untersuchungen von Schub- 
und Drehmoment bei ausgeführten Schif- 
fen im normalen Betriebe zu legen sein. 

Der Ueberblick über die Theorien schließt mit 
der Frage, ob es eine Schraubentheorie gibt, die 
alle Ansprüche befriedigt. Sie muß verneint werden, 
denn die vollkommene Schraubentheorie, der ein 
ganz klares „Idealschema” entsprechen würde, ist 
noch nicht vorhanden. Aber die zweite Frage: gibt 


eg eine Möglichkeit, die beste Propulsionsvorrich- 


tung für ein gegebenes Schiff zu finden, darf bejaht 
werden: durch geschickte Ausnutzung aller vorkom- 
menden Daten, durch weitgehende Anwendung un- 
serer theoretischen Kenntnisse im Zusammenhang 
mit systematischen Versuchen läßt sich die best- 
geeignete Schraube oder die beste Kombination von - 
Schrauben in jedem Falle finden und durchkonstru- 
ieren. 

Die Diskussion dieses Vortrages eröffnete In- 
genieur Kucharski mit der Warnung, bei 
derartigen Untersuchungen die Systematik zu weit 
zu treiben. Man dürfe nicht Systematik allzu sehr 
um der Systematik willen treiben, ein System ledig- 
lich um seiner selbst willen entwickeln. Wenn der 
Vortragende sich wiederum näher mit der Lorenz- 
schen Schraubentheorie befaßt habe, so müsse er 
ihm entgegenhalten: Der Praktiker braucht den 
Lorenzschen Begriff der ,Zwangsbeschleunigung” 


Nr. 11 | SCHIFFBAU 


— — e nn DEE 


nicht; was der Praktiker aber nicht braucht, das 
sollte ihm der Theoretiker schon von sich aus weg- 
nehmen. Der Redner führte nach diesen einleiten- 
den Erörterungen eine eigene Theorie vor, die ihre 
praktische Auswirkung in besonderen Ausführungs- 
formen des Gegenpropellers fand. Bei praktischer 
Anwendung habe sich der Gegenpropeller in jeder 
Beziehung bewährt, die Befürchtungen, daß er zu 
Propellerhavarien Anlaß geben könnte, wenn z. B. 
harte, schwimmende Gegenstände zwischen die 
umlaufenden Flügel des Haupt- und die feststehen- 
den des Gegenpropellers gelangten, haben sich als 
gegenstandslos erwiesen. 


Marinebaurat von den Steinen 
empfahl eine kritische Sichtung des umfangreichen 
Materials, das über Schraubenpropeller bereits vor- 
liegt; man müsse das herausholen, was für den Kon- 
strukteur unmittelbar brauchbar sei. Aus all den 
vielen Theorien müsse also eine neue. so aufgestellt 
werden, daß sie einfache Hilfsmittel für die Kon- 
struktion ergibt. In der Tat lassen sich die wich- 
tigssten Theorien sehr einfach darstellen, z. B. die 
Strahltheorie, die man durch Ausschaltung unnötiger 
Komplikationen auch dem Praktiker mundgerecht 
machen kann. Was sich dabei nicht dem Aehnlich- 
keitsgesetz anpaßt, muß gesondert untersucht wer- 
den, wozu die systematischen Propellerversuche 
Dr. Schaffrans die, nötige Grundlage liefern. Wich- 
tig ist, daß Dr. Schaffran bei diesen Versuchen die 
Drehzahl n konstant gehalten hat; die Taylorschen 
Versuche sind für diesen Zweck unbrauchbar, weil 
bei ihnen die Geschwindigkeit v konstant gehalten 
wurde. 

Dr. Kempf beschränkt sich auf die Be- 
sprechung einiger physikalischer Vorgänge. Das 
dunkelste Gebiet in den Pröllschen Vergleichs- 
schematen betraf die Vorgänge in der Schraube, für 
deren Klärung er einige Beiträge liefern wolle. Rei- 
bungswiderstände dürften keinesfalls vernachlässigt 
werden, besonders wichtig sei aber der Vorstrom. 

Nach Professor Reißner ist nicht eine 
ideale Propellertheorie, sondern es seien deren zwei 
anzustreben: 1. eine solche, wie sie das Pröllsche 
Schema angibt, die alle dunklen Fragen klärt, 
wenn sie auch für die Konstruktion nicht unmittel- 
bar brauchbar ist, 2. eine solche, die das Wesent- 
liche aus den Vorgängen herausschält und damit 
ein für den Konstrukteur verwendbares Bild von 
der Wirkungsweise des Propellers liefert. Theorie 


ooo oso 


939832 


Seite 171 


Ee 


1 sei im Werden, dagegen sei 2 noch in weiter Ferne 
und verlange noch viele Vorarbeiten. Professor 
Reißner ging hierauf näher auf die Schwierigkeiten 
einzelner Theorien ein und besprach Fragen, die 
man lösen .müsse, bevor man an die Theorie in 
ihrer Gesamtheit herangehe. 

Professor Föttinger glaubt auch vor 
jeder Theorie warnen zu sollen, die um ihrer selbst 
willen da sei, und wünscht selbst nicht als Theo- 


retiker, sondern als Praktiker gewertet zu werden. 


Alle Theorie bringt für den praktischen Propeller- 
bau nicht mehr viel. In der Praxis arbeitet man 
doch stets ziemlich roh: man ermittelt Durchmesser 
und Steigung nach einfachsten Grundsätzen, um 
dann an eine gewisse Feinarbeit heranzutreten, die 
dahin strebt, die Summe der Gesamtverluste auf 
ein Mindestmaß herabzusetzen. Nicht so sehr auf 
die Theorie kommt es an als vielmehr darauf, 
Grundlagen für die Theorie zu schaffen. Die 
Theorie aber ist gewissermaßen eine unendliche 
Reihe. Die Wissenschaft wird als Eule dargestellt; 
nicht den schillernden Kolibri oder den glänzenden 
Paradiesvogel hat man als Symbol gewählt, sondern 
einen unscheinbaren grauen Vogel, aber mit schar- 
fen Augen, die das Dunkel der Nacht durchdringen. 
Daran sollten die Theoretiker stets denken. 
Marinebaurat Becker endlich lobte 
als praktischer Konstrukteur die Schaffranschen 
Propellerkurven, die gute Ergebnisse lieferten und 
für den praktischen Gebrauch ausreichten. Freilich 


‚gebe es dabei eine Voraussetzung: man müsse zu- 


erst die Geschwindigkeiten richtig schätzen. Aus 
den Schaffranschen Kurven konstruiere man sich 
neue Kurvenscharen mit durchweg demselben Dreh- 
moment; aus diesen Kurven gilt es dann, diejenige 
mit dem besten Wirkungsgrad ausfindig zu machen. 
Die Helix-Propellergesellschaft, für die der Redner 
jetzt tätig ist, entwickele auf diese Weise ihre Pro- 
pellerabmessungen, ein Versuchsboot mit derartigen 
Schrauben, die auch noch die Vorteile der Verstell- 
barkeit aufweisen, mache z. Z. Probefahrten, zu 
denen Interessenten eingeladen seien. 
Professor Dr. Pröll meinte in seinem 
SchluBworte, man brauche Theorie und Praxis. 
Beides sei gleich wichtig; systematische Arbeit ist 
nun- einmal unentbehrlich. Für den Theoretiker 
aber muß die Praxis die Erde sein, aus der er gleich- 
wie Anthaeus stets wieder neue Kraft gewinnt. 
| (Schluß folgt.) 
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Normale Dampfkrane und ihre Verwendung 
Von Dipl.-Ing. Dr. Benedict. 


Der Dampfkran ist heute trotz des scharfen 
Wettbewerbes, der durch die Einführung der elek- 
trischen Betriebskraft im Förderwesen entstanden 
ist, ein in seiner Vielseitigkeit und Anpassungs- 


fähigkeit wunübertroffenes Hilfsmittel. Ueberall 


dort, wo die Anlage eines elektrischen Leitungs- 
netzes aus betriebstechnischen Gründen nicht 


durchführbar ist, behauptet der Dampfkran 
noch heute das Feld; in vielen Fällen kann er sogar 
neben elektrischen Hebezeugen und Transport- 
mitteln erfolgreich wirken. 

Sein Vorzug liegt neben der Vereinigung des 
Fortbewegungsmittels mit dem Hebezeug in der 
eigenen Kraftquelle. | 
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Beschreibung des Normaldampikranes. 


Normale Dampfkrane!) bestehen aus dem 
Fahrgestell (Unterwagen) und dem dreh- 
baren Teil, welcher den Oberwagen und den 
Ausleger umfaßt. Das Fahrgestell ist aus Profil- 


Abb. 1. Dampfikran mit einfachem Ausleger 


eisen und Blechen zusammengenietet und gut ver- 
steift. Der auf vier großen Laufrädern ruhende 


Unterwagen trägt eine aufgenietete, kreisrund ge- ` 


bogene Schiene schwersten Profils, auf der sich der 
Oberteil mittels Stahlrollen dreht. Die Stahlplatt- 
form des Oberwagens trägt den Dampfkessel, die 
Dampfmaschine und die Triebwerksteile. Der Ober- 
wagen mit dem Kessel, Maschine und Triebwerk 
ist von einem Haus aus Eisengerippe mit Holzver- 
schalung und Fenstern umgeben. 


Der Dampfkessel, für 8 Atm. Ueberdruck, 
ist ein Quersiedekessel stehender Bauart von etwa 
7 qm Heizfläche und 0,35 qm Rostfläche. Er wird 
gewöhnlich mit Steinkohlenbriketts geheizt, von 
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Abb. 2. Damplkran mit Ausladung von 15 m für Flußschilie 


denen im achtstündigen Dauerbetrieb etwa 150 kg 
verbraucht werden. Andere Brennstoffe, wie Holz, 
Torf und Braunkohle, können ebenfalls verwendet 


') Ausführung der Deutschen Maschinenfabrik A.-G 
(Demag) Duisburg. 
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werden; auch Oelfeuerungen wurden mit Erfolg ein- 
gebaut. Für den Antrieb dient eine liegende um- 
steuerbare Zwillingsmaschine von 160 mm Zylinder- 
durchmesser, 180 mm Hub und 160 Umdr./Min. Die 
mit den Triebwerksteilen auf einem gemeinsamen 
Rahmen aufgebaute Maschine arbeitet mittels eines 
Stirnradvorgeleges auf eine Vorgelegewelle, von der 
alle Bewegungen zum Heben, Drehen und Fahren 
ausgehen. 


Die Hubtrommel wird durch ein Stirnradvor- 
gelege angetrieben. Während Lasten bis zu 3000 kg 
Gewicht unmittelbar an einem Seilstrang mit 
20 m Geschwindigkeit/Min. gehoben werden, hängt 
man für schwere Lasten bis zu 6000 kg eine zwei- 
strängige Unterflasche ein. Durch eine kräftige 
Bandbremse, die vom Kranführer durch einen Fuß- 
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Abb.3. D:mpikran mit 16 m hohem Ausleger 


tritt gelüftet werden kann, läßt sich. die Last in 
jeder Höhenlage sicher festhalten. Bei Verwendung 
von Selbstgreifern wird die Drehbewegung durch 
Zahnräder auf die vor der Hubtrommel gelagerte 
Greifertrommel (Entleerungstrommel) übertragen. 
Der Fahrantrieb bewegt durch Kegelräder gleich- 
mäßig alle vier Laufräder. Das Drehwerk wird 
durch ein Kegelräder-Wendegetriebe betätigt. 


Für die Steuerbewegung hat der Kran- 
führer fünf Handhebel und einen Fußhebel zu be- 
dienen, welche unmittelbar nebeneinander über- 
sichtlich angebracht sind. Der Kranführer kann 
gleichzeitig folgende Bewegungen ausführen: 


1. Heben oder Senken und Drehen, 

. Heben oder Senken und Fahren, 

3. Heben oder Senken un.d Einziehen oder Aus- 
legen, 

4. Drehen und Einziehen oder Auslegen, 

5. Drehen und Fahren, 


Neu o 


a aiia EE A A A A e e I nn = aa 


Verwendung von Normaldampidrehkranen. 
1. Allgemeines. 


Die Demag-Normaldampfkrane sind mit ge- 
wöhnlichem Ausleger für eine Tragfähigkeit von 
6000 kg bei einem größten Raddruck von 15 000 kg 
gebaut. Die folgende Zahlentafel gibt einen Ueber- 
blick über Tragkıaft und Rollenhöhe bei ver- 


schiedenen Ausladungen: ` 


Tragkraft kg 6000 5000 3000 2500 2000 
Ausladung m 475 54 70 80 90 
Rollenhöhe m 91 88 78 69 50 
Erfahrungsgemäß lassen sich innerhalb dieser Be- 
lastungsgrenze im Güterumschlagsverkehr, am Bau- 
platz, auf Werften usw. die meisten Arbeiten be- 
quem erledigen. 
Die Arbeitsgeschwindigkeiten sind folgende: 


beim Heben: bis 3000 kg 20 m/min. 
„ 6000 kg 10 m/min 
beim Fahren: 50 bis 60 m'min. bei Vollast 
100 , 120 m/min. ohne Last. 


2.Rangier- und Fahrbetrieb. 


Ein’ Hauptvorzug des Dampfkranes liegt in 
seiner freien Beweglichkeit. Vermöge seiner eige- 
nen Kraftquelle kann er neben den Förderarbeiten 
zugleich den Rangierdienst der beladenen Eisen- 
bahnwagen übernehmen und dabei eine Zugkraft 
von 90 t ausüben. Er kann in Werkstätten und 
Hallen hinein, auch unter Ueberführungen und 
Brücken, Rohrleitungen und Kranlaufbahnen durch- 
fahren. Dabei bleibt die Höhe des eingezogenen 
Auslegers selbst bei Verwendung großer Ausfüh- 
rungsformen innerhalb der vorgeschriebenen Raum- 
maße des lichten Profils und die Breite des ganzen 
Kranes innerhalb der Lademaße der Eisenbahn. Die 
Fahrgeschwindigkeit beträgt bei Vollast 50 bis 60 
m’min. und ohne Last 100 bis 120 m/min. 


3. Lastenförderung. | 
Unter normalen Verhältnissen ist die Seil- 
trommel für einen Hub von 5 m unterhalb bis 7 m 
oberhalb Schienenoberkante eingerichtet. Dieses 
Maß kann in 'Sonderfállen bei Verwendung eines 
Seiles mit geringem Durchmesser, aber größerer 
Festigkeit, ohne Veränderung der Trommel auf 15 m 
unterhalb bis 3 m oberhalb Flur, also eine Förder- 
höhe von insgesamt 18 m, erhöht werden. 
Die Beförderung der Lasten kann: je 
nach der Art der Güter mit Lasthaken, Greifer oder 
Lasthebemagneten erfolgen. Während für Stück- 
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güter der einfache Lasthaken benutzt wird, werden 
für das Laden von Massengütern, Kohle, Kies, 
leichteren Erzen usw. Selbstgreifer oder zweiteilige 
Klappkübel verwandt, die in jeder Höhenlage und 
beliebigen Teilladungen entleert werden können. 
Zum Befördern von Schienen, Profileisen und son- 
stigen Eisenteilen werden die Dampfkrane bei vor- 
handener elektrischer Energie mit Elektromagneten 
ausgerüstet. Für die Stromzuführung werden am 
Unterwagen ein, Steckkontakt und zwei Schleifringe 
angebracht. Ein bewegliches Kabel vermittelt die 
Verbindung mit Steckkontakten, welche in Abstän- 
den von etwa 50 m neben den Fahrgleisen ange- 
ordnet werden. 

Den bisher besprochenen Anwendungsbeispielen 
des Dampfkranes lag die normale Ausführung mit 
gewöhnlichem Ausleger zugrunde. Um jedoch den 


‚Dampfkran auch in ungewöhnlichen Fällen verwen- 


den zu können, sind Sonderkonstruktionen des Aus- 
legers herausgebildet worden ohne Aenderungen 
der normalen maschinellen Ausrüstung. Man kann 
das Arbeitsfeld des Kranes am einfachsten durch 
Verlängerung des Auslegers vergrößern. Bei größe- 
ren Längen wird zur Erzielung hinreichender Stabi- 
lität eine besondere Fachwerkskonstruktion not- 
wendig. Durch eine Knickung des Auslegers wird 
das zu bestreichende Lichtraumprofil größer; dabei 
wird es möglich, Lasten über Hindernisse abzu- 
setzen oder aufzunehmen, z. B. sperrige Stücke, wie 
Behälter, Kessel, Fachwerkskonstruktionen zu 
heben und an den Verwendungsort zu befördern. 

Zur Verwendung auf Schiffbauplätzen werden 
die Normaldampfkrane mit hohem geknicktem Aus- 
leger versehen. In völlig aufgerichtetem Zustande 
erreicht er eine Höhe von 16,75 m, die selbst für 
Schiffe mit großen Außenmaßen noch genügt. 

Aus diesen Ausführungen und der Vielseitigkeit 
der gezeigten Beispiele dürfte zur Genüge hervor- 
gehen, daß dem Dampfkran auch heute noch ein 
weites Betätigungsfeld offen steht — ganz abgesehen 
von den Fällen, wo kein elektrischer Strom zur Ver- 
fügung steht und er meist das einzige Hebezeug dar- 
stellt, das zur Anwendung kommen kann. Die 
Reihenfertigung der Normaldampfdrehkrane und die 
Herstellung aller Teile nach dem Austauschver- 
fahren bildet die Grundlage für eine verein- 
fachte Herstellung und einen geringen Anschaf- 
fungspreis. Die ‚leichte Auswechselbarkeit der 
abgenutzten Teile ohne Nacharbeit ist ein Vorteil, 
der in abgelegenen Gegenden besonders schätzens- 
wert empfunden wird. WE 


de us Kri i 
mm Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England 


Die Seemaçhtsirage. Der neue erste Lord der Ad- 
miralität L. Amery, lenkte wie auch Bonar Law 
in seiner Guildhall-Rede die Blicke zurück auf den Krieg. 
„In der Geschichte gibt es keinen Krieg, der so gänzlich 
von der Seeherrschaft abhing. Zwei der größten Armeen, 
die an der Hauptfront kämpften, waren gänzlich von der 


Verbindung über See abhängig. Die Seeherrschaft 
brachte am Ende unseren Feind durch Aushurgerung und 
Erdrosselung zur Unterwerfung. Jene ungeheure Be- 
deutung der Seemacht wird, glaube ich, mit der Entwick- 
lung unseres Reichssystems eher zu- als abnehmen. Es 
mag sein, daß in Einzelheiten die Fortschritte der Wissen- 
schaft den Charakter der Seekriegführung ändern werden; 
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ein groBer Teil der Seeschlacht wird sich im zunehmen- 
den Maße vom Wasserspiegel in die Lüfte erheben. 
Gleichzeitig glaube ich, daß das große Ueberwasserschiff 
auch künftig Grundpfeiler und Mittelpunkt der See- 
kämpfe auf, über und unter Wasser bleiben wird. Wo 
See und Luft zusammenstoßen, wird sich immer die größte 
Masse von offensiven und defensiven Kräften am wirt- 
schaftlichsten zusammenballen und am leichtesten und 
am längsten fortbewegen lassen." — „Die Strategie der 
Verteidigung ist beschränkt und bedingt, heutzutage mehr 
denn je, durch die Strategie der Wiedererstarkung, der 
Strategie, die uns gebietet, alle unsere Kraftquellen so- 
weit wie möglich an die Aufgabe zu setzen, Handel und 
Gewerbe wieder in Gang zu setzen. Gewiß, wir müssen 
unsere Stellung schützen; aber wir dürfen diesmal nicht 
in den Fehler verfallen, daß wir mit der Versicherung 
zu weit gehen, sondern müssen uns nötigenfalls lieber 
in den Grenzen halten und die Gefahren laufen, die mit 
dem Wiedererstarken verbunden sind. Ich glaube, Eng- 
land hat sich diesen Grundsatz zu eigen gemacht. Wir 
haben seit dem Kriege alles getan, was in unserer Macht 
steht, um das Wettrüsten einzuschränken. Mit ganzem 
Herzen haben wir die in Washington vorgebrachten Vor- 
schläge angenommen. Sie setzten uns instand, de größ- 
ten Kürzungen des Marinehaushaltes vorzunehmen, die 
in England jemals.gemacht worden sind. Diese Verkleine- 
rungen haben sich auf der Linie bewegt, die Marine für 
die Stunde der Not so schlagfertig zu machen, wie sie in 
der Woche vor Kriegsausbruch war. Was wir der Marine 
schulden, weiß dieses große’ Reich gar wohl; es bedarf 
keiner Wiederkehr einer Krise, um die Marine schlag- 
fertig zu halten. Ihr Motto ist: ewige Schlagfertiskeit; 
und es bedarf keiner Krise, damit die Marine weiß: Sie 
hat die Nation hinter sich. Sie weiß, wie sie es stets 
gewußt hat, daß sie sich auf den tief eingewurzelten In- 
stinkt der Nation verlassen kann, die ihrerseits weiß, daß 
sie lebt und wirkt und ihr Dasein hat in der Freiheit der 
Meere.” (Times, 10. November 1922.) 


-In einer Rede anläßlich der Einführung des neuen 
Lordmayors von London betonte der Erste‘Lord der Ad- 
miralität Amery, für England sei die Aufrechterhaltuns 
der Vorherrschaft zur See notwendis; das bedinse den 
Besitz einer starken Flotte, (Moniteur de la Flotte, 
18. November 1922.) 


Ausrangierung. Nachdem die Ausrangierung der 
Kleinen Kreuzer des ‚Arethusa”-Typs beendet ist, be- 
ginnt die Admiralität mit der Ausrandierung ihrer Nach- 
folger vom C-Tvp. ,.Cordelia” soll am 1. Dezember 
außer Dienst stellen und auf die Liste der zur Disposition 
stehenden Fahrzeuse gesetzt werden. Caroline" ist 
schon außer Dienst und kommt binnen kurzem auf die 


gleiche Liste. (Times, 2. November 1922.) 


Schiffsunfall. Das Gericht verhandelte am 25. und 
26. Oktober über den Verlust des Kreuzers „Raleish” und 
hielt die Schuld des Navisationsoffiziers. K. Kapt. Leslie 
Charles Bott, an der Strandung und dem Verlust des 
Schiffes für erwiesen. Die Strandung sei dem zuzu- 
schreiben, daß der Angeklagte a) den Kurs geändert 
hatte, ohne vorher den Schiffsort genau festsestellt zu 
haben: b) es unterlassen hatte, gemäß Vorschrift im Ar- 
tikel 1018 der Kings Resulations und Dienstanweisund 
der Admiralität zu handeln und den wachthabenden 
Offizier zu ersuchen. in Abwesenheit des Kommandanten 
sofort zu handeln und mit der Fahrt herunterzusehen. als 
die Labrador-Küste aus Sicht kam. Das Gericht kam 
ferner zu der Ansicht. daß c) die Abweichund zwischen 
den Karten Nr. 284 und 1631, die in bezus auf die Länse 
von Amour Point-Leuchtturm 0,65 sm ausmacht. bei der 
Stranduns dos Schiffes keine Rolle mitgesvielt habe, und 
daß d) im Hinblick auf die Warnungen, die in den Sailins 
Directions Newfoimdland Pilot. Bd. I, und St. Lawrence 
Pilot veröffentlicht waren, die von dem Anseklasten 
selaufenen Gefahren durchaus nicht 7u rechtfertisen seien. 
Der Snruch des Cerichts lautete. daß der Anseklaste von 
S.M.S. ..Victorv” abkommandiert und scharf gerüst 
werde. (Times, 27. Oktober 1922.) — Der Kommandant, 


Nr. 11 


Kapitän z. S. Bromley, der am 27. Oktober abgeurteilt 
wurde, wies darauf hin, daß Amour Point auf den von der 
Raleigh” benutzten Seekarten 1 Längenminute östlich 
seiner wahren Lage verzeichnet steht, während der 
Schiffsort zuletzt auf der Höhe von Ferrolle-Point fest- 
gestellt war, der nur 0,4 Längenminuten östlich seiner 
wahren Länge verzeichnet ist. Es sei erwiesen, daß die 
Raleigh”, falls diese beiden Punkte auf der Karte richtig 
eingezeichnet gewesen wären, mit 3,9 Kabellängen west- 
lich des Strandungspunktes klargekommen wäre. Da die 
ihm amtlich zu Navigationszwecken überwiesenen Karten 
für die Strandung des Schiffes verantwortlich seien, so 
sei die gegen ihn vorgebrachte Anklage nicht erwiesen. 
— Das geht sprach den Angeklagten schuldig, 
weil er nicht früh genug auf die Kommandobrücke ge- 
gangen sei und weil er, nachdem er hinaufgegangen, nicht 
sofort Schritte getan habe, die Schiffsgeschwindigkeit 
herabzusetzen. Der Angeklagte sei zu rügen und von 
e Schiffe abzukommandieren. (Times, 28. Oktober 


Rüstungsausgaben. In seiner Rede zu Leeds am 
4, November sagte Bonar Law, wirkliches Sparen 
hänge von der Politik ab Die Presse verlange z. B.. 
England solle Mesopotamien und Palästina aufgeben. 
Auch Asquith habe — wohl etwas übereilt — ge- 
sagt, er würde es tun. Alles, was er (Bonar Law) zu- 
sagen könne, sei, daß die neue Regierung die Frage sorg- 
sam prüfen werde. Dabei müsse sie freilich niaht bloß 
erwägen, ob sich die Opfer gerade heute bezahlt mach- 
ten. Aehnlich sei es mit den Rüstungsausgaben. Der 
Völkerbund arbeite unter großen Schwierigkeiten, vor 
allem weil Amerika ihm nicht beitrete. „Inzwischen 
müssen wir an unsere Sicherheit denken. Ich war in 
einem Sinne geradezu betroffen, in anderem aber befrie- 
digt darüber, daß ich in meiner gestrigen Londoner Rede 
den größten Beifall erntete, als ich sagte, daß wir unsere 
Marine unversehrt erhalten müßten. Wir alle fühlen das. 
Ich kann mich darüber natürlich nicht frei aussprechen, 
aber nach meiner Meinung hat sich der gesamte Sicher- 
heitsschwerpunkt verschoben oder er verschiebt sich. 
Der Luftkampf stand, als der Krieg zu Ende ging, erst im 
Anfang. Ich glaube, er wird sich in den kommenden 
Jahren zu einer größeren Gefahr als die See entwickeln. 
Ich kann darüber nicht freimütig reden. Aber bedenken 
Sie unsere Lage. wenn wir Geld dafür ausgeben müssen, 
um alle diese Streitkräfte auf höherem Rüstungsstand 
zu halten, als wir gewohnt waren. Aus derartigen Grün- 
den habe ich es abgelehnt, bestimmte Versprechungen 
zu machen. Aber ich darf sagen, daß wir als Nation 
unsere Gefahren zu bedenken haben. und nach meiner 
wohlerwogenen Ansicht wird uns, wenn wir die finan- 
zielle oder vielmehr die industrielle Tage Englands nicht 
retten können, keine noch so große Streitmacht vor dem 
Untergange bewahren.” (Times, 6. November 1922.) 


Frankreich 


Die Abrüstungirade. Aus Washinston wird unter 
dem 24. November 1922 gemeldet, daß die amerikanische 
Regierung an die französische eine Note vorbereite, 
worin die letztere aufgefordert werden soll, eindeutig 
zu erklären, in welchem Umfande sie bereit sei, die Ab- 
rústungsvorschriften des Washingtoner Abkommens ein- 
zuhalten. Dieser Schritt soll durch eine Erklärung des 
früheren französischen Ministerpräsidenten Leygues ver- 
anlaßt worden sein, wonach Frankreich nicht in der Tage 
sei, dieses Abkommen zu ratifizieren. (Der Tag, 25. No- 
vember 1922.) 


In England beginnt man sich ebenfalls über die Ver- 
zögerund in der Ratifikation des Washingtoner Vertrages 
durch Frankreich aufzuregen. Bezeichnend hierfür ist 
ein Aufsatz im „Naval and Military Record”, aus dem 
nachstehendes wiedersegeben sei: Nach kúrzlich aus 
Paris eingegangenen Nachrichten soll die französische 
Regierung sich jetzt endlich entschlossen haben, der 
Kammer die Annahme des Abriistungsvertrasdes zu 
empfehlen. Sollte eine solche Entscheiduns wirklich ge- 
fallen sein, so ist bisher jedenfalls noch nichts geschehen, 


um sie zu verwirklichen. Inzwischen hat die franzósische 
Presse ständig ihre Gegnerschaft gegen das Washington- 
Abkommen betont, und es besteht kein Zweifel, daß in 
Frankreich eine weitverbreitete Erregung über das Ab- 
kommen vorhanden ist, die sich nicht auf die politischen 
Kreise in Paris beschränkt. Als Kennzeichen der Volks- 
stimmung sind die Aeußerungen der Provinzpresse viel 
ernster zu nehmen als z. B. die von Admiral Favereau 
vertretene Meinung, „anscheinend verberge das Was- 
hington-Abkommen hinter dem Deckmantel der Mensch- 
lichkeit einen Triumpf selbstsüchtiger Interessen; die 
französische Nation habe deshalb beschlossen, jene Inter- 
essen nicht mit ihrer Unterschrift zu unterstützen.” Diese 
Auffassung eröffnet sehr beunruhigende Möglichkeiten. 
In England und in den Vereinigten Staaten gilt die Be- 
schränkung des Großkampfschiffbaus als abgemacht, und 
für die Oeffentlichkeit in beiden Ländern ist es daher 
eine peinliche Ueberraschung, zu erfahren, daß bis heute 
weder Frankreich noch Italien den Vertrag hierüber 
formell angenommen haben. Wenn auch zu hoffen ist, 
daß der Gemeinsinn über die falsche Unterrichtung und 
Leitung der Gemüter siegen wird, so muß doch mit der 
Möglichkeit einer Ablehnung der Ratifizierung gerechnet 


werden. Für den Fall, daß diese Möglichkeit Tatsache 
wird, hat man in Amerika angeregt, aus dem Fünf- 
mächtevertrag — unter Herauslassung von Frankreich 
und Italien — einfach ein Dreimächteabkommen zu 
machen. Das würde bedeuten. daß diese drei 


Mächte sich an bestimmte Einschränkungen binden, dem 
Nachbar aber hinsichtlich seines Kriegsschiffbaues völlig 
freie Hand lassen. Frankreich und Italien würden ja 
allerdings England im Dreadnoughtbau kaum überholen; 
aber die großen politischen Veränderungen der letzten 
paar Jahre warnen doch vor einer möglichen Ent- 
wickelung, die augenblicklich sehr unbequem wäre. 
Jedenfalls würde die Admiralität in diesem Falle der Re- 
sierung ganz bestimmt anraten, sich auf ein so einseitiges 
Abkommen nicht einzulassen, und man darf auch be- 
zweifeln, ob Amerika und Japan einem so abgeänderten 
Vertrage zustimmen würden. In diesem Zusammenhange 
ist es von Bedeutung, darauf hinzuweisen, “af in den 
Vereinigten Staaten die Befehle zum Abwracken der auf 
Helling liegenden Großkamofschiffe noch immer zurück- 
gehalten worden sind, und man kann daher wohl an- 
nehmen, daß für Amerika eine Ratifikation nur durch 
alle fünf Mächte — oder durch dar keine in Frage 
kommt. Japan hat den Vertrag schon ratifiziert, aber 
bezeichnenderweise mit dem Abbruch der Schlachtschiffe 
auch noch nicht besonnen. Nimmt einer dieser Staaten 
die Arbeit an den Bauten wieder auf, so werden selbst- 
verständlich die anderen das gleiche tun. Die englische 
Bevëlkerung wäre darüber natürlich bestürzt; aber sie 
wird in diesem Falle vor notwendigen Opfern sicherlich 
nicht zurückschrecken, denn Ensland ist noch nicht so 
bankerott an Patriotismus und Vermögen, daß es einer 
anderen Macht — und sei es auch einer befreundeten — 
gleichgültig die Vorherrschaft auf dem Meere überlassen 
würde, die es zurzeit noch besitzt und die noch nicht der 
Vergangenheit ansehört. Unter keinen Umständen kann 
sich England mit weniger als Gleichheit zufrieden geben. 
Sollten daher die Bauprosramme der Zeit vor Washing- 
ton wieder in Bewegung kommen, so würde auch Eng- 
land seine Hilfsquellen erneut mobil machen und den 
Weiterbau seiner Schlachtflotte wieder aufnehmen. Die 
Folge wäre, daß die kleineren Flotten zu völliger Be- 
deutuncslosiskeit herabsänken und in eine Lage kämen, 
die viel unsünstiger wäre als die durch den Washinstoner 
Vertras bedingte. Für sie wäre daher die Beseitiguns 
dieses Vertrages gleichhedeutend mit einem sehr ernsten 
Verlust an Macht "nd Prestige, einem Verlust. der durch 
keinen Vorteil anderer Art ausdeglichen würde. Frank- 
reich — und dieses T and gibt den Ausschlag — muß na- 
türlich nach seinem Ermessen handeln: aber englischer- 
seits rechnet man trotz seines starken Widerstrebens 
gegen das Abkommen doch mit einer Entscheiduns. die 
in Einklang mit seinem Rufe steht. klus zu sein und bei 
der Behandlung ernster politischer Frasen gesunden 
Menschenverstand an den Tag zu legen. (The Naval and 
‚ Military Record, 15. November 1922.) 
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Ob Frankreich diesen Sirenenklángen nun wohl nach- 
geben und zu Kreuze kriechen wird? Angesichts des 
imperialistischen Machthungers, den die französische 
Politik bei jeder Gelegenheit erkennen läßt, sind Zweilel 
berechtigt. Die Schriftleitung. 


Die folgende Pressenachricht wird hierbei noch von 
Interesse sein: Der Marineminister Raiberti hat im Ma- 
rineausschußB der Kammer erklärt, Frankreich besitze 
gegenwärtig 660 000 t Kriegsschiffe und habe während 
des Krieges 110000 t verloren. Frankreich wäre mehr 
als irgendein anderes Land geneigt, seine Rüstungen zu 
beschränken, und habe bereits seine Nachbarn darin 
überholt (!), doch wäre es gezwungen, an seine Sicherheit 
zu denken. Andererseits habe die Marineflugschiffahrt 
große Fortschritte gemacht. Um die Sicherheit zu ge- 
währleisten, müsse Frankreich alles entschlossen aus- 
schalten, was zu alt wäre, um die französische Marine 
auf neue Grundlagen zu stellen, wobei man Nutzen aus 
den Lehren des Krieges ziehen sollte, Der Vorsitzende 
des Kammerausschusses für auswärtige Angelegenheiten, 
der ehemalige Ministerpräsident Leygues, hat einem 
Pressevertreter gegenüber erklärt, der Ausschuß würde in 
seinem Bericht sich gegen die Ratifikation der Washing- 
toner Abmachungen aussprechen. Die Kommission lehne 
den gleichen Flottenstand mit Italien ab, weil Frankreich 
von zwei Meeren begrenzt wäre, ein unseheures Kolonial- 
reich besitze. das 18 Stunden von Marseille entfernt läge 
und seine Verbindungswege schützen müsse. Die fran- 
zösische Marine befinde sich gegenwärtig in einer anor- 
malen Lage. Vielleicht werde es Frankreich unmöglich 
sein, seine Flotte in den folgenden Jahren beträchtlich 
zu vergrößern, aber der französische Nationalstolz wäre 
tief verletzt worden. Die Abstimmung werde eine er- 
drückende Mehrheit sesen den Washinstoner Vertras 
erbringen. fBerliner Lokalanzeiger, 24. November 1922, 
Abendausgabe.) 

Französische Kritik der verschiedenen Luitschifi- 
Bauarten. Die Pariser Zeitschrift L'Aerovhile gibt in 
einer kritischen Besprechung die ausenblickliche Ueber- 
lesenheit der deutschen Starrluftschiffe zu, hält aber 
auch die Entwickeluns der beiden anderen Arten, des 
unstarren und des halhstarren Svstems, für erwünscht. 
Die Nachteile der Tenkluftschiffe bestehen hauotsächlich 
in der verhältnismäßig serinsen Geschwindiskeit, den 
hohen Unterhaltungskosten, der schwierisen Unterbrin- 
gung, der Feuerssefahr, der Empfindlichkeit der Hülle 
und des Rahmenbaues sowie den umständlichen Lan- 
dunds- und Startmanövern. 


Das Blatt bemänselt den wenig sachkundi- 
‘sen Nachbau deutscher Zeppeline in 
England, die lange Bauzeit "nd seringen Erfahrunsen, 
die zur Katastrorh2 von ..R 3%" führten. Die Frase der 
Bodenbefestisung wird durch den l.andmast selöst 
werden. Fenersgefahr läßt sich durch verbesserte Kon- 
struktion "nd durch Verwendung unhrennbarer Gase ver- 
meiden. Hundert britische Luftschiffe lesten während 
des Weltkrieses in mehr als 100000 Flugstunden über 
vier Millionen km zurück, darunter Patrouillenfahrten 
von 5- bis 6stündiser Dauer während welcher Zeit sich 
nur ein einzides Brandunslück ereignete. Unstarre fran- 
sösische und englische T nftschiffe führten Patrouillen- 
fahrten bis zu 15 und 20 Stunden Dauer aus: sie blie- 
hen jedoch weit hinter den dentschen 
Starrluftschiffen mit 80 bis 100 Stunden 
"nunterbrochener Fahrtdauer zurück. 
Das beste französische unstarre Luft- 
schiff brachte es auf 80 bis 85 km stünd- 
licher Geschwindiskeit, die deutschen 
Zeppeline kamen auf 120 km. 


Luftschiffe und Flugzeuge schließen einander nicht 
aus. Flugzeuge eignen sich für kurzen Schnelldienst, 
T.uftschiffe für lange Fahrzeiten und sroße Entfernungen. 
Sicherheit und Bequemlichkeit entwickeln sich zugunsten 
des Lenkluftschiffes. Die TJebensdauer des Flugzeuss 
ist auf nur 200 Flugstunden beschränkt (das hängt doch 
sehr vom Material ab: Metallfluszeuge haben längere 


Lebensdauer. Die Schriftleitg.), Luftschiffe können jahre- 
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lang in Betrieb bleiben. Letztere können auch den 
Reiseweg zwischen sehr entfernten Zielen abkürzen, 
weil sie weniger häufig zu landen brauchen; das Flugzeug 
muß auf die Lage der Zwischenstationen Rücksicht 
nehmen. Der Weg von England nach Japan ist beispiels- 
weise für die gewöhnlichen Verkehrsmittel 11000, für 
Flugzeuge, welche die vorbereiteten Zwischenlandeplätze 
anfliegen müssen, 9000, für Lenkluftschiffe nur 5200 engl. 
Meilen lang. Lenkluftschiffe lassen sich während des 
Fluges warten und ausbessern. Die Verwendung von 
Helium oder die Einführung von Luftschiffen ohne Gas — 
z. B. nach der von Vaugean-Garguilo geplanten Bauart 
mit verdünnter Luft — werden vielleicht zu einer "rest, 
losen Lösung des Luftschiffproblems führen. 


Ueber die kleinen unstarren Luftschiffe schreibt das 
“Blatt: Im Kriege wurden zur Unterseebootsabwehr kleine 
unstarre Luftschiffe von 700 bis 800 cbm Rauminhalt 
gebaut. Sie konnten 50 bis 60 km stündlicher Geschwin- 
digkeit entwickeln und Brennstoff für 8 Stunden mit- 
nehmen. Die Gondel war zweisitzig und hatte ein dem 
Flugzeuge ähnliches Untergestell. Die Firma Zodiac 
verbesserte diese Bauart und stellte ganze Serien halb- 
starrer Luftschiffe für Sport- und Touristenzwecke her. 
‘ Zur Förderung der Luftschiffsentwickelung wird vor- 
en daß die Regierung den Konstrukteuren zins- 
ose Darlehen erteilt, und zwar 28 % auf Rohstoffe, all- 
gemeine Unkosten und Arbeitslöhne, wobei es sich 
natürlich um den Bau von Handels- und Passagierluft- 
schiffen handelt, um aus den bei deren Bau und Betrieb 
gewonnenen Erfahrungen Nutzen für den Bau auch der 
Kriegsluftschiffe zu ziehen. Zur Tilgung der Darlehen 
soll der Staat dann 5 % des beim Verkaufe zu erzielenden 
zehnprozentigen Gewinns erhalten. Nachdem die Vor- 
schüsse getilgt sind, werden die Industriellen Eigentümer 
ihrer Betriebseinrichtungen. Für diese Handelsluftschiffe 
wird folgendes Programm vorgeschlagen: Bau von Starr- 
luftschiffen mit großem Fahrtbereiche, mindestens 
55000 cbm Inhalt und 6000 km Fahrtstrecke ohne 
Zwischenlandung. Ständige Betriebslast: 20 Mann Be- 
satzung — 2000 kg; Lebensbedürfnise für die Be- 
satzung je 10 kg je Tag und Kopf für die doppelte Reise- 
dauer; Ballast in kg = !!ıon des Volumens, ausgedrückt in 
cbm; Abwurfballast in kg = */100— des Volumens, aus- 
gedrückt in cbm; Reservebrennstoff für halbe Marsch- 
geschwindigkeit und 15 % der vorgesehenen Reisedauer. 
Veränderliche Betriebslast: Brennstoffvorrat für die vor- 
gesehene Reisedauer mit 25 % Zuschlag für Gegenwind. 
Nutzlast: Fahrgäste zuzüglich Lebensmitteln für die dop- 
pelte Reisedauer. Hinsichtlich der Sicherheit ist das 
Augenmerk der Konstrukteure insbesondere auch auf 
Verankerungseinrichtungen auf dem Boden außerhalb der 
Hallen in Notfällen zu richten. Geschwindigkeit durch- 
schnittlich 90 km stündlich, bei voller Leistung mindestens 


100 km stündlich. (L’Aerophile, 1.115. Jaruar 1922; 
Nachrichten für Luftfahrer, 19. März 1922.) 
Italien 


Italien am Scheidewege. Italiens Entscheidung über 
Annahme oder Ablehnung des Washingtoner Vertrages 
hängt von derjenigen Frankreichs ab. Seinerzeit wurde 
die im Washington-Abkommen niedergelegte Einschrän- 
kung der Seerüstungen von den Italienern lebhaft be- 
‘grüßt, weil sie ihnen eine weit bessere Lage sicherte, als 
sie sie je hätten erreichen können, wenn nach dem Kriege 
das Wettrüsten fortgesetzt worden wäre. Im Gegensatze 
zu den Franzosen sehen allerdings die italienischen 
Marineoffiziere das Schlachtschiff noch immer als das 
Rückgrat der Seemacht an, unabhängig davon, daß die 
ungeheuren Kosten solcher Schiffe ihren Bau zurzeit 
unmöglich machen. Das kleine, im letzten Jahre an- 
genommene Bauprogramm ist durch Streichung zweier 
5000-t-Kreuzer noch weiter eingeengt worden, und außer 
einigen Zerstörern und Unterseebooten gibt es daher 
augenblicklich auf den italienischen Werften für die 
Kriegsmarine kaum etwas zu tun; das dramatische Er- 
eignis des Uebergangs der Regierungsgewalt auf die 
Fazisten, die ihrer Gesinnung nach aggressive Natio- 
nalisten sind, mag freilich einigen EinfluB auf die Marine- 
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politik gewinnen; indessen ist es unwahrscheinlich, daß 
dadurch die Ratifizierung des Washingtoner Vertrages 
verhindert werden wird, zumal der neue arine- 
minister, Admiral Thaon di Revel, dem Abkommen günstig 
gegenüberstehen soll. 

Von Be Bedeutung ist die Frage, welchen Ein- 
fluß die Regierungsumbildung auf die Außenpolitik aus- 
üben wird. Noch vor wenigen Wochen schrieb Musso- 
lini sehr erbittert gegen England und erklärte die Nieder- 
lage der englischen Militärmacht im nahen Osten als ein 
Geschenk für die ganze Welt. Aber Regierungsverant- 
wortung pflegt einen mäßigenden Einfluß auf über- 
schwengliche Temperamente zu haben, und was Herr 
Mussolini als Premierminister sagt und tut, braucht sich 
nicht mit dem zu decken, was er als Führer einer un- 
verantwortlichen Partei gesagt und getan hat. Die 
annexionistischen Ansprüche auf Dalmgtien, die man ihm 
und seinen Anhängern nachsagte, hat er schon ab- 
geleugnet. Es ist aber bezeichnend, daß der fazistische 
Triumpf die serbische Regierung veranlaßt hat, die 
Mobilisation anzudrohen. Ein Versuch Italiens zu einem 
Handstreiche nach der angedeuteten Richtung hin würde 
wahrscheinlich den ganzen Balkan erneut in Flammen 
setzen. Deshalb werden die Maßnahmen des jetzigen 
römischen Kabinetts im Auslande mit einiger Sorge be- 
trachtet, wenn auch augenblicklich keine Anzeichen 
‚dafür vorhanden sind. daß die Hitzköpfe der fazistischen 
Partei ihre eigenen Wege gehen werden. (The Naval 
and Military Record, 8. November 1922.) 


Leonardo da Vinci. Der Ministerrat hat beschlossen, 
das Linienschiff „Leonardo da Vinci” nicht wieder in- 
standzusetzen. Dadurch wird ein Betrag von 60 Millionen 
Lire erspart. (Moniteur de la Flotte, 18. November 1922.) 


Vereinigte Staaten 


Der Personalbestand. Nach einem Aufsatze mit der 
Ueberschrift: „Ist unsere Flotte in Gefahr?" in der ameri- 
kanischen Zeitschrift „Scientific American” wird es in 
gutunterrichteten Kreisen Washingtons als eine schwere 
Gefahr Tor" die Vereinigte Staaten-Marine empfunden, 
daß Pazifisten und das gutgläubige Volk kein Verständnis 
dafür besitzen, wie dringend notwendig es ist, die Flotte 
in durchaus erstklassigem Zustande zu erhalten, wenn 
zurzeit auch der politische Horizont wolkenlos erscheint. 
Im Anfange dieses Jahres, als der Kongreß aus über- 
triebener Sparsamkeit den Personalbestand der Marine 
auf 67000 Mann herabzudrücken versuchte, sah man in 
sachverständigen Kreisen solchen Bestrebungen mit 
größter Sorse entdegen; man erklärte, nur ein Bestand 
von 96000 Mann könne die Flotte einigermaßen auf der 
nötigen Höhe erhalten. Selbst bei dieser Zahl könne 
gewissermaßen nur eine Breitseite der Kriegsschiffe 
gleichzeitig voll bemannt werden; die Munitionstrans- 
porteinrichtungen könnten auch dabei nur mit weniger 
Leuten besetzt werden, als zur schnellen Geschütz- 
abfeuerung nötig sei, das Maschinenpersonal müsse so 
stark eingeschränkt werden, daß sich die volle Schiffs- 
geschwindigkeit nur zwei ochen hindurch aufrecht- 
erhalten ließe. Die Schießvorschrift müsse so abgeändert 
werden, daß die Zahl der Schüsse je Minute und über- 
haupt die gesamten Anforderungen an die Schießergeb- 
nisse herabgesetzt werden. Die Geschwindiskeit der 
Linienschiffe müsse von 20 auf 10 kn, die der Zerstörer 
von 35 auf 15 kn ermäßigt werden. Die Teilnahme cer 
Kriegsschiffe an nationalen Festen müsse aufhören. und 
schließlich könnten die Schiffe auch weniger oft zu 
Ueberholungsarbeiten den Hafen aufsuchen. Wohl 
gemerkt: alle diese Beschränkungen in der Flotte 
wären notwendig geworden selbst bei einem Personal- 
bestande von 96000 Mann. Trotzdem bewilligte der 
Kongreß nur 86000 und „hoffte”, auch mit dieser Soll- 
stärke die amerikanische Flotte auf derselben Höhe der 
Schlagfertigkeit zu erhalten, wie sie die englische Marine 
bei einem Bestande von 105000 bis 115000 Mann 
besitzt. In der nächsten Kongreßtagung soll nun eine Er- 
höhung des Mannschaftsstandes der Marine für das kom- 
mende Rechnungsjahr auf 96 000 Köpfe gefordert werden. 


Nr. 11 


Die frühere Begründung dieser Forderung gilt heute wie 
aamals, um so mehr, als der Versuch mit einem Be- 
stande von 86000 Mann diese Zahl als unzureichend 
erwiesen hat und weil darüber hinaus durch die be- 
trächtliche Zahl neuer Schiffe, die im Verlaufe des 
Jahres fertiggestellt werden. dürften, ein großer Mann- 
schaftsbedarf eintreten wird. Hierzu gehören die Linien- 
schiffe  , Colorado” und „Westvirginia”, ferner die 
7000-t-Kreuzer, die sich der Fertigstellung nähern, mehr 


| als ein Dutzend Unterseeboote, die schon fertig sind und 


| muß 


nur noch der Indienststellung harren, und endlich die 
beiden großen Flugzeugmutterschiffe. Und bei alledem 
daran erinnert werden, daß in diesem Jahre die 


ı Anmusterungsfristen für 88000 Mann ablaufen, was zur 


 flugzeugwesens einen umfassenden Plan 


Folge hat, daß die gedienten Leute durch eine große 
Zahl von Neulingen ersetzt werden müssen, deren 
Leistungsfähigkeit natürlich mit derjenigen der aus- 
scheidenden Mannschaften keinen Vergleich aushält. 
Obwohl die Marine für die Entwickelung des See- 


ausgearbeitet 
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hat, wird man doch gut tun, nicht mehr als eine sehr 
mäßige Bewilligung von Geldmitteln für diesen Zweck im 
nächsten Jahre zu erwarten. (The Naval and Military 
Record, 8. November 1922.) 

Obwohl die Einzelheiten des Marineetats noch nicht 
bekanntgegeben sind, verlautet, daß der Vorsitzende des 
Haushaltsausschusses auf Beibehaltung des jetzigen Per- 
sonalstandes von 86000 Mann gedrungen hat Deshalb 
sollen im Haushalte die Geldmittel für eine Kopfzahl 
von 86000 Mann angefordert werden. ` Der Marine- 
staatssekretär wird bei der Etatsberatung die Erklärung 
abgeben, daß dieser Personalbestand nicht den wirk- 
lichen Anforderungen der Marine entspricht, sondern das 
Ergebnis der Sparsamkeitspolitik ist, für die sich die 
Staatsverwaltung ausgesprochen hat. — Im. übrigen ver- 
lautet, daß das Bauprogramm 6 neue Unterseeboote 
sowie Mittel zur Beschleunigung des Baues der Flug- 
zeugmutterschiffe und der Arbeiten an den neuen Kleinen 
Kreuzern vorsieht. (Army and Navy Journal, ‘4. No- 
vember 1922.) = 
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Mutterschifi für Unterseeboote 
„pelikaan“ 


Ueber das neue niederländische Unterseebnots- 
mutterschiff ,Pelikaan”, das in unseren „Mitteilungen 
aus Kriegsmarinen” bereits mehrfach erwähnt wurde, 
werden uns dankenswerterweise noch folgende Nach- 
richten zur Verfügung gestellt: 


Im Juni d. J. haben die Probefahrten mit dem von 
der „Nederlandsche  Scheepsbouw-Maatschappij" in 
Amsterdam für die 
Königl. Niederl. Ma- 
rine erbauten Mutter- 
schiffe „Pelikaan“ 
stattgefunden, das für 
Niederländisch Ost- 
Indien bestimmt ist. 
Die Maschinenanlage 
wurde von der Kon. 
Mij. de Schelde” in 
Vlissingen geliefert, 
die Hauptmotoren 
von der Maschinen- 
fabrik Augsburg- 
Nürnberg, die Elek- 
tromotoren und Dy- 
namos von der „Elec- 
trotechnische Indu-. 
strie'' in Slikkerveer, 
Holland. Die Haupt- 
abmessungen sind fol- 
gende: Länge über 
alles 93,70 m, größte 
Breite 13 m, Seiten- 
höhe 8,30 m, Tiefgang 
geladen 4 m, Wasser- 
verdrängung 2600 To. 

Die innere Einrichtung bietet nicht nur Raum für 
die Mannschaft des Schiffes, sondern auch für die Mann- 
schaften von vier Ubooten. Auch eine geräumige Werk- 
statt und Magazine für das Inventar von sechs Ubooten 
sind vorhanden. Für den Kommandanten liegen auf dem 
Sturmdeck ein Wohn- und ein Schlafzimmer, eine An- 
richte, ein Badezimmer und ein W.-C. Auf diesem Deck 
sind auch vier Kabinen für den ersten Offizier und für die 
Kommandanten von drei Ubooten vorgesehen. Die übri- 
gen Offiziere wohnen in Kajüten für ein und zwei Per- 
sonen auf dem Oberdeck und auf dem zweiten Zwischen- 
deck. Die geräumige und schöne Offiziersmessa liegt 
auf dem Oberdeck. 
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Auszüge und Berichte 


Unterseebootsmutterschill „Pelikaan“ 


Unteroffiziere und Mannschaft haben nach Europäern 
und Indiern getrennte Wohnräume. Für die europäischen 
Unteroffiziere sind eine große Messe auf dem ersten 
Zwischendeck und ein Schlafraum auf dem zweiten 
Zwischendeck vorgesehen. Die indischen Unteroffiziere 
haben ihre Messe auf dem ersten und ihren Schlafraum 
auf dem zweiten Zwischendeck. Auf diesen Decken be- . 
finden sich auch die Mannschaftsräume für Europäer und 
Indier. Weiter sind ein Hospital mit zwölf Kojen, ein 
Operationszimmer, eine Apotheke, ein Badezimmer und 
ein W.-C. vorhanden. Das Schiff hat zwei Kühlanlagen, 
die je 150 kg Eis in 24 
Stunden liefern kön- 
nen, einen Kühlrıum 
und einige Eiskasten. 
Die Munitionsräume 
werden mittels dieser 
Anlagen ebenfalls ge- 
kühlt. Außer den ge- 
wöhnlichen Kompas- 
sen ist eine vollstän- 
dige Kreiselkompaß- 
anlageaufgestellt,wei- 
ter eine sehr starke, 
moderne Anlage für 
drahtlose Telegraphie 
mit einem Radius von 
| 4000 km, ein Unter- 
wasser -Signalapparat 
und eine elektrisch- 
hydraulische Steuer- 
KN maschine mit Telemo- 
„es ter. Weil das Schiff 

gewissermaßen eine 
schwimmende Werk- 
statt für Uboote ist, 
sind die Magazine 
und die Werkstatt 
sehr geräumig. Es gibt eine große Torpedowerkstatt 
mit mehreren ganz modernen Werkzeugmaschinen. 
Die Werkstatt für Uboot- Akkumulatoren befindet sich 
auf dem ersten Zwischendeck und wird durch starke 
Ventilatoren belüftet. Weiter gibt es Magazine für Tau- 
chergeräte, Reserveteile für Uboote, Schwefelsäure und 
destilliertes Wasser in Flaschen und in Tanks. 

Ein Raum, „Sauerstoffraum‘‘, enthält eine Batterie 
von 24 Flaschen komprimierten Sauerstoffs, deren In- 
halt durch eine Pumpe in die Sauerstofflaschen der längs 
des Mutterschiffes liegenden Unterseeboote übergepumpt 
werden kann. In diesem Raum befinden sich auch 72 
Flaschen mit komprimierter Kohlensäure. 
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Maschinenraum des Unterseebootsmutterschifis „Pelikaan“ 


„Pelikaan hat Raum für zwei Flugzeuge, die mittels 
einer elektrischen Winde und eines am Hintermast be- 
findlichen Ladebaums an Bord übergenommen werden 
können. In dem Flugzcugraume sind drei Benzintanks 
für den Bedarf der Flugzeuge und Motorboote eingebaut. 


Auf dem ersten Zwischendeck befindet sich eine 
Flaschenbatterie mit komprimierter Kohlensäure zum 
Füllen des obengenannten Raumes mit Kohlensäure, falls 
durch Ausströmen von Benzin aus den Tanks Feuers- 
gefahr entstehen sollte. 


Ueber die Form des Schiffes ist folgendes zu sagen: 


Der Vorsteven hat seine eigentümliche Form, damit 
die Ankerwinde als Hebevorrichtung für Lasten bis 40 t 
Gewicht benutzt werden kann. Demselben Zwecke dient 
eine elektrische Winde, die auf dem Brückendeck vor 
dem Vordermast steht. Vor dem Hintermast befindet sich 
eine elektrische Bootswinde. Auf dem Oberdeck hinten 
stehen zwei Ankerwinden, beide elektrisch angetrieben; 
eine Ankerwinde ist außerdem auf dem Vorderschiffe 
angeordnet. Die Bewaffnung besteht aus vier Revolver- 
kanonen und vier Luftabwehrgeschütze von 7,5 cm Kaliber. 
An jedem Mast steht ein Scheinwerfer. 


Die RER setzt sich aus zwei Haupt- 
Dieselmotoren von 700 PSe mit je 6 Zylindern zusammen; 
diese Motoren treiben zwei Gleichstrom-Dyna- 
mos von 468 kW, 1200 Amp., 390 V. an, die 
ihren Strom an zwei Schraubenmotoren ab- _ | 
geben und außerdem durch diesen die Tor- 
pedoluftpumpen betätigen und die Batterien 
von Ubooten laden können. Die Schrauben- 
motoren sind Gleichstrommotoren von 570 PS, 
380 V., 1200 Amp, und 19U minutlichen Um- 
drehungen und treiben je eine dreiflügelige . 
Schraube. Die Hauptschalttafel ist im Ma- 
schinenraum an Backbord. aufgestellt. Jeder 
Hauptdieselmotor kann jede Schraubendynamo 
treiben, jede Dynamo auch beide Motore 
zugleich. 

Zum Antrieb der Winden, des Motors der 
Steuermaschine, der Motoren der Werkzeug- 
maschinen, der Umformer und für die Beleuch- - 
tung befinden sich im Maschinenraum zwei 
Kompound -Gleichstromdynamos von 32 kW, 
220 V.. 145 Amp., gekuppelt mit einem 50-PS- 
Dieselmotor. Die Schalttafel für diese Anlagen 
befindet sich am Steuerbord. Auf dem Sturm- 
deck steht eine, von einem 25-PS-Kromhoutmotor 
angetriebene Dynamo, die als Reserveanlage 
für Notbeleuchtung dienen soll und deren Strom im Not- 
falle auch zum Antrieb der Bootswinde dient. Um die 
Räume im Notfall lenz pumpen zu können, befindet sich 
auf dem zweiten Zwischendeck in der Nähe des Kühl- 
raums eine Not-Lenzpumpe, die mit der Haupt-Lenzlei- 
tung des Schiffes verbunden ist. 
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Die beigegebenen Photographien geben 
ein anschauliches Bild des Schiffes und ein- 
zelner seiner Einrichtungen. 


Die Vorträge auf 
der Sommerversammlung der 
Institution of Naval Architects 


(Schluß) y 


Der nächste, von Professor Leon Guillet 
verfaßte Vortrag über „Die Prüfung von 
Schiffbaumaterialien” wurde in Abwesen- 
heit des Autors vom Sekretär verlesen. Zweck 
dieses Vortrages war. auf einige neue Methoden 
und Prüfapparate aufmerksam zu machen, ohne 
das ganze, sehr umfangreiche Gebiet zu be- 
handeln. 

1. Zerreißsersuch. Die Zerreiß- 
probe bildet stets die Grundlage der ge- 
samten Materialpriifung. So leicht es ist. 
Bruchfestigkeit, Debnung und Struktur fest- 
zustellen, so schwierig ist es vielfach, die Elastizitäts- 
grenze auch nur annähernd richtig zu bestimmen. Von 
den vielen zur Ueberwindung dieser Schwierigkeiten er- 
fundenen Methoden hat in der Praxis noch keine recht 
befriedigt. Der französische „ständige NormenausschuB” 
hat jedoch mit folgender Methode gute Erfolge erzielt: 
Das zu prüfende Stück wird einer Belastung unterworfen, 
die man für die der Elastizitätsgrenze entsprechende hält; 
nach Entlastung darf sich dann noch keine bleibende 
Formänderung zeigen. 

Die Bestimmung des Elastizitätsmoduls ist besonders 
schwierig und daher Sache des Laboratoriumsversuchs. 
Man hat festgestellt, daß der Modul für Stahl unabhängig 
von der Behandlung ist, die er erfährt, und zwar liegt 
sein Wert zwischen 18000 und 20000. Viele Messungen 
dafür liegen aber nicht vor, und man kann diesen Zu- 
stand in einer Zeit, in der sehr verschiedenartige Bau- 
stoffe verwendet werden und ihre Benutzung oft eine 
gewisse Gefahr bedeutet, nicht wohl lange bestehen 
lassen. Es wäre von großem Vorteil, wenn sich die Er- 
mittelung des Elastizitätsmoduls in einfacher Weise 
durchführen ließe. Vielleicht kann hierzu der Apparat 
Guillerys gute Dienste leisten, der in der „Revue de 
Métallurgie” vom Februar 1922 näher beschrieben ist. 
(Eine Abbildung des Apparats nebst kurzer Beschreibung 
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Haupt-Dieselmotoren und Schalttafel des Unterseebootsmutterschitis „Pelikaan“ 


findet sich auch in „The Engineer” vom 14. Juli 1922, 
Seite 46.) 

2. Kerbschlagversuch. Schlagproben auf 
eingekerbte Versuchsstäbe sind als Folge der Kriegsbe- 
dürfnisse jetzt allgemein üblich geworden. Die Ver- 
öffentlichungen hierüber enthalten die Bedingungen, die 
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zu erfúllen sind, wenn die Ergebnisse vergleichbar sein 
sollen. Der „ständige Normenausschuß” empfiehlt fol- 
gende Methode: Der Typ des Prüfapparats braucht 
nicht festgelegt zu werden, wenn nur das Meßprinzip 
und die Genauigkeit der Gradeinteilung vor den Ver- 
suchen nachgeprüft werden. Folgende Bedingungen 
aber müssen eingehalten werden: das Probestück soll 
auf Auflagen ruhen, die 40 mm von einander entfernt 
sind und in ihrer Lage ganz genau festgehalten werden. 
Diese Auflagen sollen an den Innenkanten mit 1 mm 
Halbmesser abgerundet sein. Der Stab muß seitlich Spiel 
haben, um beim Schlage Reibung der Außenkanten an 
den Apparatseiten zu verhüten und jedes Einzwängen 
des Stabes zu vermeiden. Die Schneide des Fallhammers 
soll dreieckigen Querschnitt haben, der Winkel an der 
Spitze nicht größer als 30° sein; die Schneide ist mit 
1 mm Halbmesser abzurunden. Die Entfernung der Auf- 
lagen muß häufig mit einer Schablone nachgeprüft werden. 
Die Schneide des Fallhammers muß ganz penau auf Mitte 
zwischen den Auflagen treffen. Auch die 


sicbtigung der Kerblage einzustellen. Die Schlagge- 
schwindigkeit soll nicht geringer als 5 m/Sek. gewählt 
werden. Wenn über die Temperatur nichts besonderes 
vorgeschrieben ist, sollte sie zwischen 15 und 20° C 
liegen; der Temperatureinfluß ist nämlich bedeutungs- 
voller als bei anderen Prüfungsmethoden. 


Der „ständige Normenausschuß” hat auch einen 
neuen Probestab angeregt, der zwischen den beiden bis- 
her in Frankreich benutzten vermittelt. Mesnager gibt 
als Stababmessungen 55 X 10 X10- mm mit einer im 

e ausgerundeten Kerbe von 2 X 2 mm, Charpy auch 
55 X 10 X 10 mm an, wobei aber die Kerbe eine zylin- 
drische Form von 1,3 mm Durchmesser hat, die tan- 
gential zur Achse verläuft und durch einen Sägenschnitt 
von 1 mm Breite geófinet wird. Der Mesnager-Stab 
bricht schwer bei elastischem Material, der Charpy- 
Stab gibt Werte von beschránkter Genauigkeit. Die 
Abmessungen des neuerdings vorgeschlagenen Probe- 
stabes sind wiederum 55 X 10 X 10 mm; die Kerbe hat 
eine zylindrische Basis von 1 mm Halbmesser und 5 mm 
Tiefe. Dieser neue Stab ist zwar verschiedentlich 
untersucht worden, aber noch nicht allgemein einge- 
führt, und es wäre daher verfrüht, ein Urteil über seine 
Zweckmäßigkeit schon jetzt abzugeben. 


3. Kugeldruckprobe (Hárteprobe). Die 
Kugeldruckprüfung ist jetzt allgemein im Gebrauch. Der 
Ritzhärteprüfer ist noch im Versuchsstadium, und das 
Skleroskop ist in Frankreich praktisch außer Verwendung 
gekommen. Die Kugeldruckprobe wird sogar mehr be- 
nutzt als die Kerbschlagprobe, was wieder auf die wäh- 
rend des Krieges hervorgetretenen Bedürfnisse zurück- 
zuführen ist. lle Werke, bei denen Wärmebehandlung 
in Frage kommt, wenden das Verfahren an, das auch be- 
nutzt wird, um die Bruchfestigkeit ausgeglühten Materials 
festzustellen. Für hart gezogene oder gehärtete Bau- 
stoffe eignet sich das Verfahren jedoch nicht. 


ist 
dE 
worin=R die Bruchfestigkeit, A die Brinellsche Zahl 
(3 = Fr worin P der angewendete Druck, a die Fläche 


des kugelförmigen Eindrucks und C eine für dieselb 
Klasse von Metallen konstante Zahl bedeutet. e 


C = 0,356 für Stahl, C — 0,50 für Messing. 


Für gewöhnliches Gußeisen ist die Formel etwas 
komplizierter: i 
R = 0,2 4 —13. 


Hinsichtlich dieses Versuchs empfiehlt der französische 
„ständige Normenausschuß” folgendes: Abnutzung und 
Kugelform der verwendeten Kugel müssen häufig nachge- 
prüft werden. Sie muß mit der zu untersuchenden Metall- 
oberfläche durch Hebel, Kolben oder Feder so in Verbin- 
dung gebracht werden, daß der Druck allmählich und gleich- 
máBig zunimmt. Ber Versuchsapparat muß so angeord- 
net sein, daß die Druckrichtung senkrecht zur Ober- 
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. vorschriften 10 Sekunden an; 


age des Probe- . 
stabs ist jedesmal mit größter Sorgfalt unter Berück-. 
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fläche des zu untersuchenden Materials liegt. Diese 
Oberfläche soll glatt, möglichst mit feinem Schmirgel- 


papier poliert sein. Der Maximaldruck soll für Stahl 
3000 kg, für Kupfer und Kupferlegierungen 500 kg nicht 
übersteigen. Gemessen werden sollen zwei rechtwinklig 
zu einander liegende Durchmesser, und zwar möglichst 
mittels Mikroskop und Meßokular oder einer ähnlichen 
Vorrichtung; aus beiden Messungen ist der Mittelwert zu 
nehmen. Da die Belastungsdauer von großem Einflusse 
ist, dürfen nur Ergebnisse von Versuchen verglichen 
werden, die mit gleicher Belastungsdauer durchgeführt ` 
worden sind. Als Belastungsdauer geben die Artillerie- 
ist nichts darüber fest- 
gelegt, so wird sie zweckmäßig auf 15 Sekunden be- 
messen. Die 'Gradeinteilung des Versuchsapparats soll 
durch besonders vorbehandelte Metallstäbe erfolgen, auf 
die nacheinander Eindrücke zy machen sind einmal mit 
dem Versuchsapparat selbst, das andere Mal mit einem 
mit geeichten oder markierten Gewichten versehenen 
Apparate; die Belastungsdauer ist in beiden Fällen gleich 
groß zu wählen. 


Guillery hat einen Apparat konstruiert, der die Ver- 
suche sehr schnell auszuführen gestattet und bei dem die 
Kürze der Belastungszeit durch vergrößerte Belastung 
ausgeglichen ist. Dieser Apparat ist im Februarheft 1921 
der Revue de Métallurgie (,Mémoires”, Seite 101) be- 
schrieben. Schließlich ist noch zu sagen, daß die mit 
fallender Kugel arbeitenden Apparate in Frankreich 
nicht sehr verbreitet sind. Die von Turpin beschriebene 
und von Morin angegebene „Vergleichsmethode” (vgl. 
Revue de Métallurgie, Februarheft 1921, Seite 104) wird 
dagegen häufig benutzt, besonders, wenn nur angenäherte 
Werte verlangt werden. 


4. Schlagprüfung. Diese Probe, die für Er- 
zeuger und Verbraucher von Metallblechen größtes Inter- 
esse bietet, ist vor kurzem in einer amtlichen Auslassun 
für Aluminiumbleche beschrieben worden. Ein Stempe 
von bestimmter Form und Abmessung trifft das Metall 
schlagartig; die Tiefe des Eindrucks wird für den Augen- 
blick gemessen, in dem das Blech reißt. In einer am 
17. Januar 1922 an die Akademie der Wissenschaften 
gerichteten Note hat Frémont die Ungenauigkeit dieser 
Methode nachgewiesen, da der Augenblick des Bruchs 
sich schlecht ermitteln läßt. Nach Frémonts Angaben 
kann der Prüfende dabei leicht den Wert für die Ein- 
drucktiefe zwischen 3 und 9 mm beliebig ablesen. 
Fremont schließt daraus sehr richtig, daß es nötig ist, 
ein Diagramm aufzustellen und den Schlag bei zähen 
Metallplatten auf das erste Nachseben der Platte zu be- 
schränken. Frémont empfiehlt in solchen Fällen die 
Kerbschlagbiegeprobe, die genauere Meßergebnisse liefert. 


5. Abnutzungsprüfung. Die Ergebnisse von 
Abnutzungsermittelungen sind sehr ungenau, die Ver- 
suche bedürfen großer Sorgfalt und sind häufig sehr lang- 
wierig. Die Prüfungsmaschinen von Martens, Derihon 
und sler sind daher auch nicht zu allgemeinerer Ver- 
wendung gelangt. Jannin, ein französischer Ingenieur, 
hat eine neue, auf neuem Prinzip beruhende Maschine 
konstruiert, die in wenigen Minuten brauchbare, leicht 
durch eine Zahl ausdrückbare Ergebnisse liefert; sie ist 
im Februarheft 1922 der Revue de Métallurgie („Me- 
moires", Seite 109) näher beschrieben. 

Zu dem Zwecke gebaut, um den Widerstand ver- 
schiedener, zum Bau von Wellenzapfen und Lagern be- 
nutzter Metalle festzustellen, gestattet diese Maschine 
die Berücksichtigung und Bestimmung des Einflusses, den 
die Schmierung, das Polieren des Wellenzapfens und die 
Härte des Lagers auf die Abnutzung dieser Teile ausüben. 
Das Prinzip ähnelt etwas dem des Brinellschen Ver- 
fahrens. Es basiert auf der o eines Eindrucks 
auf ein kleines Metallstück durch die Reibung des Zap- 
fens nach einer bestimmt abgegrenzten Zeit. Diesen Ein- 
druck kann man messen und mit anderen unter densel- 
ben Bedingungen erzielten vergleichen. Die Abnutzung 
ist bei dem Versuche von folgenden fünf Faktoren ab- 
hängig: dem Material des zu prüfenden Wellenzapfens, 
seiner Härte, der Oberfláchenbeschaffenheit (Politur), 
dem Material des zur Prüfung benutzten Metallstücks 


Seite 180 


und der Art der Schmierung. Werden vier dieser Fak- 
toren beim Versuche konstant erhalten, so kann der 
Einfluß des fünften bestimmt werden. 

6. Verschiedene Versuche. Die hier zu 
 besprechenden Proben beziehen sich fast ausschließlich 
auf Baustoffe sich bewegender Teile. Zunächst sei die 
Aufmerksamkeit auf Schlüsse gelenkt, die aus ver- 
schiedenen ‘Versuchsreihen mit der bekannten Cambridge- 
Maschine gezogen worden sind. Dabei wurden auf ein 
um seine Achse sich drehendes Werkstück wiederholte 
Schläge geführt. Systematische Versuche, die in dieser 
Weise mit einer ganzen Reihe von Baustoffen vorgenom- 
men worden sind: gewöhnlichen und Sonder-Stählen, 
Messing, Aluminiumbronzen, leichten Legierungen und 
besonders auch Baustoffen und Legierungen gleicher Zu- 
sammensetzung, aber von verschiedenartiger mechani- 
scher Behandlung, beweisen die große Bedeutung der 
Elastizitätsgrenze vom Gesichtspunkte des Widerstandes 
gegen diese wiederholten leichten Schläge aus. Man 


hat bisher offensichtlich zuviel Gewicht auf die Frage 


der großen Formveränderung gelegt und hat sich demzu- 
folge zu einer Herabsetzun 
leicht bereit gefunden, obwohl die letztere für die Ab- 
nutzung der Maschinenteile sehr wichtig ist und meist 
nur eine verhältnismäßig geringe. Zugfestigkeit verlangt 
wird: 12 bis 15 kg/qcm. 

Makrographie. Die makrographische Priifung 
ist noch nicht allgemein als Prüfmethode anerkannt, was 
als großer Fehler bezeichnet werden muß. Sie sollte ge- 
rade in der Praxis allgemein benutzt werden, weil sie 
weder die große Apparatur wie die LION EN noch be- 
sondere Sorgfalt in der Herstellung der Prüfstücke, noch 
auch besondere Kenntnisse für die Deutung der Ver- 
suchsergebnisse verlangt. Zu diesen Versuchsergebnissen 
sind zu zählen: Aussaigerungen und Blasenbildungen. Das 
eine es Frémonts, die Methoden, auf lichtempfind- 
lichem Brompapier die Anwesenheit von Schwefel und 
Phosphor festzustellen, das Stead-Le Chatelier- oder 
- Kupferchlorid-Reagens sollten von allen beachtet werden, 
die Hochofenerzeugnisse verwenden. Die Makrographie 
gestattet die An Dadung häufig auftretender Mängel auf 
schnelle und einfache Weise. 

Physikalische Prüfungen sind bisher als 
reine Laboratoriumsversuche angesehen worden, können 
aber in gewissen Fällen höchst wertvoll sein. Galibourg 
hat in den Berichten der Akademie der Wissenschaften 
vom 6. Februar 1921 alle Vorteile aufgezählt, die mit 
thermoelektrischen Messungen sich erzielen lassen. 
Zwei Stähle mögen praktisch denselben Brinellschen 
Härtegrad aufweisen, obwohl sie in der Materialzusam- 
mensetzung verschieden sind; der eine mag z. B. 
0,3% C und 3% Ni, der andere 0,1 % C und 6 %Ni ent- 
halten. Eine thermoelektrische Prüfung läßt die Unter- 
schiede untereinander und im Vergleich zu einem Normal- 
metall sehr leicht erkennen, wenn man durch ein mäßig 
erhitztes Quecksilberbad die Verbindung zwischen dem 


Frachtenmärkte 


für die Zeit vom 20.—25. November 1922 (nach englischen 
Berichten zusammengestellt). 

Kohlefrachten: Cardiff— Falmouth 5 s; Devonport 
As 6d; Antwerpen 7s—8s;. Gent 6s—7s 3d; Dün- 
kirchen 6s; Havre 5s 7% d—5s 9d; Brest 6s 6d; 
Vigo 12 s 3 d; Lissabon 9 s 6 d—11 s; Gibraltar 8 s—9 s 6 d; 
Genua 10s 9d; West-Italien 10s 1!, d—1is; Malta 10s; 
Venedig 14s 1% d; Alexandria 12s 6 d—13 s 6d; Bombay 
14s 6d; Jamaika 10s 3d; La Plata 12 s—12 s 6 d; Rosario 
13 s—13s 3d; Bahia Blanca/Pernambuco 14s. New- 
por t—Kopenhagen 7s 9d—8s; Rouen 7s 9d; Venedig 
15s. Swanse a—Stockholm 9s 9 d; Rotterdam 7 s 9 d— 
8s 6d; Gent 8s; Bordeaux 8s; Brest 5s 10% d. 
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stück in der Mitte angebohrt und in ein erhitztes Glas- 


der Elastizitätsgrenze zu 
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zu prüfenden und dem Normalmetall herstellt und den 
Strom durch ein Galvanometer mit. 

Chevenard hat ein neues Dilatometer (Apparat zur 
Messung der Ausdehnung) konstruiert, das kráftig und 
widerstandsfähig ist und von jedermann gehandhabt 
werden kann. Mittels dieses Apparates kann man die 
verschiedenen Güsse — wenigstens für Spezialstáhle — 
Zu diesem Zwecke wird das Metallprobe- 


rohr gesteckt. Eine Nadel aus einer Legierung, die 
einem bekannten und regelmäßigen Ausdehnungsgesetz 
folgt, wird in die Oeffnung gesteckt. Ein Glasstab ruht 
auf der Legierung, ein zweiter auf dem zu prüfenden 
Metall. Die Ausdehnung beider Massen wird durch Ver- 
mittelung der Glasróhren auf einen Vergrößerungsmecha - 
nismus übertragen, und so werden die Temperaturkurve 
und die Ausdehnungskurve des Metalls auf einem Zy- 
linder aufgezeichnet, der mit gleichlórmiger Geschwindig- 
keit um seine Achse rotiert. 

Die Diskussion wurde von Professor Dalby er- 
öffnet, der die Ansicht des Verfassers über die Schwierig- 
keiten bei Ermittelung der Elastizitätsgrenze nicht teilte. 
Er habe selbst einige Jahre lang auf diesem Gebiete ge- 
arbeitet und es soweit entwickelt, daß man jetzt schnell 
und leicht über das gesamte Verhalten eines belasteten 
Metallstabes Aufschluß erhalten könne. Er zeigte das 


. erste Diagramm einer neuen Torsionsmaschine, die posi- 


tive und negative Torsionswerte aufzeichnet. 

Doyere betonte die Wichtigkeit, die Güte des 
Schiffbaumaterials zu verbessern, und wies auf den Um- 
fang der hierfür noch zu leistenden Arbeiten hin. 

Archibald Denny berichtete über die neue 
Stromeyersche Torsionsprüfmaschine im National Physi- 
cal Laboratory, die nach seiner Ansicht brauchbare Er- 
gebnisse liefern müßte. Der Materialprüfungskongreß von 
1912 habe empfohlen, daß jedes Land die Kerbschlag- 
biegeprobe studieren solle mit dem Ziele, die Methoden 
zu vereinheitlichen. Ein Bericht über die britischen 
Arbeiten auf diesem Gebiete sei bereits in der Ver- 
öffentlichung Nr. 131 der British Engineering Standards 
Association bekanntgegeben worden, und es sei inter- 
essant, jetzt aus dem Vortrage festzustellen, daß beide 
Nationen, unabhängig voneinander, hinsichtlich der Ab- 
messung und Gestalt der Kerbe auf sehr ähnliche Ver- 
hältnisse gekommen sind. 

Ueber den dann folgenden Vortrag des Generals 


-G. Rota (Italienische Marine): „Weitere Versuche 


mit gegenläufigen, auf gleicher Achse 
sitzenden Schraubenpropellern” wird ge- 
trennt hiervon näher berichtet werden. Zum Schlusse 
folgte noch ein Vortrag von W..J. Lovett über „Die 
Verhältniswerte und Blockkoeffizienten 
von Handelsdampfern‘, der eine lange Reihe 


‚von Frachtschiffen in allen ihren Besonderheiten erör- 


terte und viele Zahlentafeln darüber brachte, auf die 
einzugehen hier jedoch zu weit führen würde. _ La. 


T yn e—London 4s; Ramsgate 6s; Bergen. 9.75 kr: 
Helsingfors 9s 3d—11s; Reval 10s; Stettin 7s 6d; 
Bremen 6s 1% d; Cuxhaven Gs Rotterdam 5s 1% d— 
6s 3d; Calais 7 s—7 s 3 d; Dieppe 6s 6d; Havre 6s 6d— 
7s; St. Malo 8s; Malaga 13s 9d; Marseilles 11 s; Genua 
10s 9d; West-Italien 10s 6d; Oran 9s—10s 9 d; Triest 
13s 6d; Rosario 13s. Blyth—Plymouth 6s; Rouen 
6s 44d. Hull—Rotterdam 5s 9d; Antwerpen 7s 6d. 
Grangemouth—Antwerpen 6s 4% d; Genua Us 
St. Nazaire 7s 3d. Firth of Forth-—Stettin 7 s 3d— 
7s 4% d; Rotterdam 6s 1% d—9 s; Gent/Brügge 6s 3d; 
West-Italien 11s—11s 3d. 


Getreideirachten: D o n a u—U. K./Boudeaux/Hamburg 
20 s 6 d—21 s, 
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- Staaten—U. K. 3s 3d—3s 6d per qr.; 
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Vereinigten 
Kont. 14 c— 
15% c per 100 lbs; Antwerpen/Hamburg 14 c—15 c; Mar- 
seilles 4s 3d per qr; West-Italien 20 c—21 c per 100 lbs; 
Genua 20 c; Mittelmeer 4s 14 d—4s 6d per qr; Adriati- 
sches Meer 4s 9d. 

Baltimore—Schweden (drei oder vier Häfen) 
20c per 100 lbs. 

San Lorenzo—U. K./Kont. 26s 6d—31s 3d. 
Buenos Aires—U, K./Bordeaux/Hamburg 27s 6 d. 


Nördliche Häfen der“ 
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Santander—Glasgow 8s 
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( Alexandria—Hull 10s 6 d—11 s 6d per 60 Kubik- 
fuß Baumwollsgmen; London 12s. 

Erzírachten: Sfax—Brest und Granville 8s 6d, 

Phosphat. Hornillo-Bay—Middlesbrough 7s 6d. 


6d. Bilbao—Newport 
7s 9d; Cardiff 7s 3 d. 


Verschiedene Frachten: PersischerGolf-U. K./ 
Kont. 32s 6d. 

Spanisches Mittelmeer (drei Häfen}—U. K. 
ein Hafen 22s 6d per 100 Kubikfuß Früchte. 


Schifis-Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


| 
| 


Daten über 


Gesamt- | 
N S hi 5 wei 0 r ee e >i 
lasc} Gite L! Verkäufer (V) preis 
Kessel- bzw. EN i Bemerkung 
Motor- Käufer (K) Preis per 
Anlagen Tonne dw 
Maschine V: Burnham | £ 9200 _ Nach en Angaben von 
18° Ge 30", Shipping Comi. ca. 478 £ Anfang Dezember 1922 
49''x 88" Ltd., Cardiff 
Maschine V: Calvert |£ 10000 do. 
Ne A8 Steamship |ca. 5,55 £ 
45” x 33" Comp., Ltd., | 
Goole | 
Maschine * |V: Bugge € Co,| 215 000 do. 
18, 30”, |Mandal. — K: |norweg. Kr. 
48" x36” ¡Norweg. Reeder|ca. 116,21 
| norweg. Kı 
Maschine |V: Stephenson, | £ 15 000 | do. 
19°. AE, | Clarke & Co, | ca. 79 £| 
51x36 | London 
M ne, V: United States| $ 35 200 | do. 
123'/; d Goverument | 
Go f K: Amerikaner | 
79 y 531 éi 
Maschine |V: Hijos de José| £ 34 000 A WE T 
OAii ha po À as CID a inrich un 
24”, 40”, Tayà S. en. C., ‚ca. 5,56 £| für 50 F ahrg. erster und 
65" x 45 Barcelona 30 Fahrg, zweiter Klasse 
Maschine K: Deutsche 1350000 | Nach engl. Angaben von 
951 36 Y," | Francs | Anfang Dezember 1922 
75 N rP A | | 


__ Â| Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie |" __ 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aulgenommen CN 


Schiff Tragfähigkeit Abmes-ungen Baujahr 
Je gg B.-R.-T. des Baumaterial 
chilisart N.-R.-T. Schiffes Klasse 

„Shenstone”| 1725t dw. 212'3" x 35' X 1899 
Eindeckschiff ¡1095 B.-R.-T. 16'5"*<15'6" e ée, yla | 
| Tiefgang gung Nr. 2 im | 
| Jahre 1920 
„Glendoon" | 1800 t. dw. 23034’ | 1899 
Eindeckschift |1153 B.-R.-T. «17'9 deer Corpora- 
10n 
Huldra" 1850 t dw. | 239'9" x 34' 1890 
Norwegisches |1253 B.-R.-T. 18‘ WË n e ie 
Eindeckschiff | | | tigung N 
| | Jahre 1918 
„St. Edmund” | 1900 t dw. | 234'6" x 361° 1904 
Findeckschiff 11228 B.-R.-T.| x 17'3' x 15’ | 100 ai e aech 
11" Tiefgang BH 
| | y Jahre 1921 
Houston" | 13757" - 507" 1903 
Zweideckschiff 14525 B.-R.-T. <30' Stahl 
| | | 
„Jose Tayä”| 6100 tdw. | 355'x49'2" | 1919 
Fracht- u. Fahr- (4594 B.-R.- T. 27'8"x22'6" | Stahl | 
gastdampfer Tiefgang 100AILloyd's 
Brasilia” 444 e ër 1906 
Franzósisches 16585 B.. -R.-T. | x 31'4” Stahl 
Zweideckschiff | 
W 
[] 
[] 
0 
0 
H 
9 
(] 
e 


JE Bat 
m Schiffbau und Schiffahrt m 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelláufe. Auf der Schiffs- und Dockbauwerft 
Flender A.-G., Lübeck-Siems, Zweigniederlassung der 
Brückenbau Flender A.-G., Benrath (Rhein), wurde der 
zweite einer Serie von 5400 t großen Ozeandampfern für 
die Deutsche Levante-Linie, Hamburg, zu Wasser gelassen. 
Das Schiff, auf den Namen ,Livadia” getauft, hat fol- 
gende Abmessungen: Länge zwischen den Loten 102,72 m, 
Breite auf Spanten 14,53 m, Seitenhöhe 9,60 m, Maschinen- 
leistung 1500 PS. Es ist der sechste Neubau, der im Laufe 
dieses Jahres auf der Werft zu Wasser gelassen 
worden ist. 

Auf der Rostocker Neptun-Werft lief ein für die 
Rostocker Reedereifirma Otto Zelck bestimmter Fracht- 


dampfer vom Stapel. Das Schiff erhielt in der Taufe den 
Namen „Otto Zelak"”. Das neue Schiff ist ein Fracht- 
dampfer modernien Ty yps. Bei einem Tiefgang von 20 Fuß 
besitzt das Schiff eine Tragfähigkeit von 4500 t Schwer- 
gut. Die Maschine (1200 PS) wird dem Dampfer eine 
Geschwindigkeit von reichlich 10 Knoten verleihen. 


Auf der Ostsee-Werft in Stettin ist ein für die 
Settiner Reederei Emil R. Retzlaff erbauter Dampfer vom 
Stapel gelaufen. Das 1400 t große Schiff erhielt in der 
Taufe den Namen „Sieglinde. 

Auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik (vorm. 
Janssen & Schmilinsky), Betrieb Tollerort, ist ein für die 
Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs- Reederei neu- 
erbauter Frachtdampfer vom Stapel gelaufen. Der Neu- 
bau hat den Namen ,Sevilla” erhalten. 

Für die Hamburg-Amerika Linie ist auf der Deut- 
schen Werft ein für den Rheindienst bestimmter Dampfer 
vom Stapel gelaufen, der den Namen „Düsseldorf“ 
erhielt. Die Länge beträgt 73,5 m, die Breite 11 m und 


"men 30000 t 
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die Tiefe 5 m. Der Bruttoraumgehalt beträgt etwa 
1200 t und die Tragfähigkeit etwa 1550 t. Der Antrieb 
erfolgt durch zwei Turbinen von 600 PS, die dem Schiff 
eine Geschwindigkeit von 9 Seemeilen geben. 

Auf der Werft von Blohm & Voß lief ein für die 
DeutschAustralische Dampfschiffs-Gesellschaft erbauter 
an großer Frachtdampfer ab, der den Namen „Essen 
erhielt. 

Am 9. Dezember lief auf der Werft Nobiskrug, Rends- 
burg, ein für die Flensburger Schiffsparten-Vereinigung 
. erbauter 2000-t-Dampfer vom Stapel. Der 
welcher den Namen ,Ne pt un” erhielt, ist ein Schwester- 
schiff zu dem von der Werft Nobiskrug für dieselbe 
Reederei erbauten, im Oktober d. J. in Fahrt gesetzten 
Dampfer „Diana. Der Stapel- 
lauf ging glatt vonstatten. 


Probefahrten. Der für 
die Woermann-Linie auf der 
Reiherstieg - Werft erbaute 
Dampfer „Wadai" hat seine 
Probefahrt gemacht. 

Der für die Hamburg- 
Südamerikanische Dampf- 
schiffahrts - Gesellschaft in +» . 
Danzig erbaute 7800 t groBe 
Dampfer „Tenerife“ ist 
nach gut verlaufener Probe- 
fahrt im Hamburger Hafen 
eingetroffen. 


Motorschilibau auf der 
Deutschen Werit. Am 14. No- 
vember lief auf der Deutschen 
Werft, Betrieb Finkenwärder, 
das für norwegische Rech- 
nung erbaute Motorfracht- 
schiff „Titania” von 8000 t 
Tragfähigkeit vom Stapel. Die 
Deutsche Werft hat z. Zt. . 
außer den bisher im Laufe 
dieses Jahres abgelieferten 
. 5 Motorschiffen von zusam- 
Tragfähigkeit 
und 12400 PSi insgesamt zehn 
Motorschiffe mit einer Ge- 
tragfähigkeit von 100000 t 
und einer Motorleistung von 
35000 PSi in Arbeit. Am 
13. Nov. konnte der 2000-t- 
Frachtdampfer „Ambria” nach 
zufriedenstellender Probefahrt 
an die Hamburg-Amerika Linie abgeliefert werden. Das 
Schiff ist ein Schwesterschiff von fünf bereits an die 
Hapag abgelieferten Neubauten der Deutschen Werft. 
Der Antrieb erfolgt durch zwei Triebturbinen von je 
350 PS. Das Schiff ist damit der 14. im Jahre 1922 
u Deutschen Werft zur Ablieferung gebrachte 

eubau. 


 Raddampfer „Stauß“. Am 1. Dezember fand auf der 
Werft Regensburg der Dresdner Maschinenfabrik und 
Schiffswerft Uebigau A.-G. die Taufe eines soeben fertig- 
gestellten Radschlepperss von 750 IPS für den 
Bayerischen Lloyd statt. Der Raddampfer erhielt den 
Namen ,StaufB”. Im direkten Anschluß an die Tauf- 
feierlichkeit folgte der Stapellauf des gleichfalls für den 
Bayerischen Lloyd gebauten Schwesterschiffes, welches 
in acht Wochen dienstbereit sein wird. Die Radschlepper 
sind für den Dienst auf der mittleren und unteren Donau- 
strecke bestimmt. Die Länge des Schiffskörpers beträgt 
60 m bei einer größten Breite von 16,5 m über Radkasten. 
Die Maschine leistet normal 750 IPS, welche Leistung 
bei Ueberwindung von Stromschnellen und im „Eisernen 
Tor” ganz erheblich gesteigert werden kann. Der er- 
forderliche Dampf von 12 Atm. Ueberdruck und 300— 
320° C. Temperatur wird in drei Kesseln mit Schmidt- 
schen Rauchröhrenüberhitzer erzeugt. Entsprechend den 


K 
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Dampfer, . 


Stapellaul des Motorschifies ,,Titania” aui der Deutschen Werft, 
Betrieb Finkenwärder, erbaut für norwegische Rechnung 


o Nru 


neuzeitlichen Anforderungen sind die Schiffe mit elektri- 
scher Beleuchtung, Dampfheizung, Wasserleitung, Wannen- 
und Brausebädern für die 30 Mann betragende Besatzung 
ausgerüstet. An der Tauffeier und an der anschließenden 
gut verlaufenden Probefahrt nahmen Vertreter des fürst- 
lichen Hofes Thurn und Taxis, des Reichswirtschafts- 
ministeriums, der Kreisregierung, der Eisenbahndirektion, 
des StraBen- und FluBbauamtes, sowie führende Männer 
der Bankwelt und der Industrie teil. Der neue Dampfer 
dürfte in gleicher Weise den hohen Anforderungen ent- 
sprechen, welche sein während der Kriegswirren ver- 
senkter Vorgänger unter den schwierigsten Bedingungen 
erfüllte. Dieser Vorgänger trug auch den Namen des im 
Wirtschaftsleben hochgeschätzten Direktors der Deut- 
schen Bank und Aufsichtsrats- 
vorsitzenden des Bayer. Lloyd 
: des Herrn Dr. von Stauß. 
' Dem vorerwähnten Stapellauf 
werden in den nächsten 
Wochen die Stapelläufe von 
zwei für Wien bestimmten Oel- 
tankschiffe folgen. Alsdann 
werden die freiwerdenden zehn 
Bauhellinge sofort wieder mit 
Neubauten belegt, die dem 
Werk volle Beschäftigung bis 
zur Hälfte des kommenden 
Jahres gewähren. 


Deutsche Motorschitie in 
Serbien. Serbien hat in die- 
sem Jahre sechzehn 220—250- 
tonnige Motorschiffe in 
Deutschland bestellt, von 
denen bereits sechs in Dienst 
gestellt sind. Die übrigen zehn 
Schiffe sind unterwegs nach 
Belgrad. 


Polnisches Werftunter- 
nehmen in Gdingen. Unter der 
Firma „Werft in Gdin- 
gen G. m. b. H.” wurde in 
Neustadt ein Unternehmen ins 

Leben gerufen, das der Bank 
Diskontory in Danzig nahe- 
steht. Das Unternehmen, das 
bereits Gebäude für eine Werft 
im polnischen Hafen Gdingen 
gekauft hat, will sich mit dem 
Neubau und der Reparatur von 
Schiffen befassen. Der Auf- 

sichtsrat besteht aus den Herren von Kukowski, Kaniewski 
und Dr. Szuca. 


Ausdocken eines Kranpontons auf der Werft Kiel der 
Deutschen Werke A-G. Auf Reparationskonto muß 
Deutschland für England einen Schwimmkran von 250 t 
Tragfähigkeit bauen, dessen Schwimmkörper auf einem 
Trockendock hergestellt war. Der Ponton mißt 50 m in 
der Länge und ist 30,5 m breit, bei einer Seitenhöhe von 
5m. Da die Pforte des Docks für den Transport des Neu- 
baues zu schmal war, mußte der Schwimmkörper in ge- 
neigter Lage durch die Oeffnung ausgefahren werden. Zu 
diesem Zwecke wurde die eine Seite des Pontons zuerst 
mit 200 t Eisen und dann durch etwa 2600 t Wasser be- 
lastet. Die unbelastete Seite hob sich jetzt mehr als 
4 m über dem Wasserspiegel. Da die Dockmauer nur 
3,2 m über Wasser hoch ist, konnte nunmehr das riesige 
Fahrzeug durch die Oeffnung abgeschleppt werden. Dies 
geschah in Gegenwart von Vertretern der britischen 
Admiralitát. Auch waren Beamte des deutschen Wieder- 
aufbau-Ministeriums zugegen, um das Flottmachen zu be- 
aufsichtigen und mit Hilfe von Feinmessungen etwaige 
Veränderungen an dem Schwimmkörper festzustellen. 
Nachdem das Ausfahren beendet war, wurde der Ponton 
wieder ausgepumpt und ballastfrei auf ebenem Kiel ins 
freie Wasser gebracht. Es stellte sich heraus, daß keiner- 
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lei Veránderungen eingetreten waren. Das Manóver war 
also einwandfrei geglückt und hatte, wie eine Kosten- 
rechnung ergab, neben der Vermeidung eines Stapellauf- 
risikos noch eine beträchtliche Ersparnis mit sich 
gebracht. 


Passagierdienst nach New York. Gegenwärtigsind im 
ganzen 137 Dampfer im Passagierdienst nach New York 
beschäftigt. Die Linien und die Zahl der Passagiere, die 
die Schiffe dieser Gesellschaften .befördern können, 
sind folgende: í 


i D Zwischen- 

Reederei Schiffe a A Day: 

Passagiere 

* American Line ....... 4 986 4 758 
Anchor Line . ....... "5 1 916 1920 
Cie. Generale Transatlantique 11 4 821 11 886 
Consulich Line . . ... . u 8 798 3 268 

* Cunard Line ........ 20 13512 21 717 
Holland. Amerika Lijn 5 5 372 9 212 
* Hamburg-Amerika Linie .. 3 294 2 192 
t Norddeutscher Lloyd .... 3 - 552 1 788 
Norske Amerikalinje . . . . 2 742 1 582 
Skandin. Amer. Linje .... 4 1 242 3 150 
Svenska Amerik. Linie . . . 2 799 1 633 
8 Red Star Line ....... 4 ` 2569 3821 
* Royal Mail Steam P Co. . 3 1 167 1 300 
+ United Amerika Line . . . 5 1128 4 592 
t United States Line . . . . . 14 3615 11 369 
t White Star Line ...... 16 130% 24 389 
Griechische Linie . . . . . 4 3 250 5 500 
Peirce Brothers _ . . . . . . 1 295 987 
8 Baltisk Amer. Linie .. 4 1195. 5 855 
Transatl. Italiana . . . . . Fu. 2 625 3 200 
Fabre Line ........ 8 18 10 300 
Hal Amerika Linie 5 1 434 7915 
Lloyd Sabaudo . ....... 1 550 1 600 
Am. Schwarzem.-L. .... 2 742 1 100 
Mallory Transp. Line... . 5 60 1 100 
Im ganzen 137 60933" 145121 


* — Auf Hamburg fahrende Linien. 

t = Auf Bremen bzw. Bremerhaven fahrende 
Linien. | 

$ — Die Dampfer dieser Linie laufen Cuxhaven an. 


Danziger Werft. In London ist in Verhandlungen, die 
der an Sahm und der Generaldirektor der 
Danziger Werft, Professor Noé, geführt haben, das Schick- 
sal der ehemaligen Kaiserlichen Werft entschieden wor- 
den. Sie bleibt der Freien Stadt erhalten, wenn auch 
nicht als ihr ausschließliches Eigentum, sondern als ein 
Unternehmen von internationalem Charakter. In wenigen 
Wochen, jedenfalls noch im Laufe dieses Jahres, wird in 
Danzig die formelle Gründung der neuen Aktiengesell- 
schaft erfolgen, in deren Händen künftig die vereinigten 
Betriebe der Danziger Werft und der Hauptwerkstätte 
liegen werden. Beteiligt sind in England die National Pro- 
vincial and Union Bank und die International Ship Buil- 
ding and Engeneering Co., wie künftig der Name der Dan- 
ziger Werft und Eisenbahnhauptwerkstätte lauten wird; 
ferner zählt noch die Waggonfabrik Cravens in Sheffield, 
die Lokomotivfabrik Nasmyth in Manchester, die English 
General Electric Company und die Elektrizitätsgesell- 
schaft Edison and Swan Company zu den Interessenten. 
Von französischer Seite waren an den Verhandlungen 
beteiligt: M. Henri Patart, der Generaldirektor der Com- 
panie de Forges et Aciéries de la marine et d'Homécourt, 
M. L. Straus, der Chefingenieur der Société de Con- 
structions des Batingnoles, und M. Frédérics, der Leiter 
der Société Française de Constructions mécanisque 
(anciens Etablissements Cail). Außer diesen Firmen 
nehmen an der neuen Gründung noch teil die Societe 
Alsacienne de Constructions mécanisques, die Société de 
Dietrich et Compagnie, die Compagnie de Fives Lille pour 
Constructions mécanique, die Compagnie Francaise de 
material de Chemin de Fer, die Société Loraine des 
anciens Etablissements de Dietrich in Lunéville und die 
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. Sichtsrats der 


_gliederung der Danziger Werft an zwei so 


nationalen 


- Schiffe in Schweden zu bauen. 
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Société Franco-Belge de matériel de Chemin de Fer. Alle 


diese Firmen haben sich zusammengeschlossen zu einem 
Groupement Industriel pour Danzig, das in Paris seinen 
Sitz hat. Den polnischen Anteil repräsentierten als Ver- 
treter der polnischen Regierung der Präsident des Auf- 
Warschauer Commerzbank, Wieniawski, 
und der Generaldirektor der gleichen Bank Champagne. 
Die Gesellschaft wird gegründet mit einem Aktienkapital 
von 10000 Pfund Sterling. Ungleich wichtiger als die 
Höhe des Aktienkapitals ist aber die Tatsache, daß dem 


WOEN Unternehmen ein Kredit in Form von Obligationen 


is zu 300000 Pfund Sterling zur Verfügung steht, der 
von der Leitung des Unternehmens; die in den Händen 
von Professor Noé verbleibt, nach Bedarf in Anspruch 
genommen werden kann. . Der Gegenstand des neuen 
Unternehmens ist vor allem der Bau von Handelsschiften, 
den die Werft ja bereits in großem Umfange auf- 


genommen hat; es liegen zur Zeit Aufträge vor aus Süd- 


amerika, England, Norwegen und Dänemark. Daneben ist 
bereits auch die Reparatur von Eisenbahnlokomotiven 


lebhaft im Gange; wie kürzlich bekannt wurde, sind auch 


große Aufträge für die Zusammensetzung der für Polen 
bestimmten amerikanischen Eisenbahnwagen übernommen 
worden. Neu angegliedert wird dem gesämten Unter- 
nehmen in kurzem auch der Bau von neuen Lokomotiven. 
Die notwendigen Maschinen werden im Laufe von wenigen 
Wochen betriebsfertig dastehen. Die große: Bedeutung 
dessen, was jetzt in London erreicht ist, liegt in der An- 
roße Welt- 
konzerne, wie sie die von Charles F. Spencer ‚kontrollierte 
John Brown Company und das franzósische ,Groupement 
Industriel”, dem die gróbten franzósischen Firmen an- 
gehóren, darstellen. Damit rügkt die ehemalige Kaiser- 
liche Werft in Danzig, die /früher ausschließlich für 
on arbeitete, in die Reihe der großen inter- 
nternehmungen, und die Zuversicht ist be- 
gründet, daß ihre Erzeugnisse den Namen unsrer Freien 
Stadt ebrenvoll in alle Welt hinaustragen werden. 


Schweden 


Zu der Vergebung der großen schwedischen Erz- 
transport-Motorschiife an die Deutsche Weit, Hamburg 
äußerte sich Herr Dan. Broström über die Konkurrenz- 
fähigkeit deutscher Werften im- allgemeinen. Herr Bro-' 
ström, der Präsident der schwedischen Schiffbaufirma 
„Götaverken” ist, sagte, daß Angebote von englischen, 
deutschen, dänischen und schwedischen Werften eingeholt 
wurden, um festzustellen, ob es möglich sei, ein oder beide 
Das deutsche Angebot 
war soviel niedriger, daß weder das englische noch das 
schwedische Gebot für den Wettbewerb überhaupt in 
Frage kam. Der Auftrag wurde daher nach Deutschland 
vergeben. Das Gebot, das die Götaverken abgab, deckte 
sich vollkommen mit dem niedrigsten englischen. Angebot. 
Als Ergebnis dieser Angebote würde festzustellen sein, 


“daß bei so ausnehmend großen Schiffen wie im vor- 


liegenden Falle, der deutsche Wettbewerb am ernstesten 
ist, bei kleineren Schiffen ist die Konkurrenz nicht so 
entmutigend. (The Engineer, 29. September 1922.) GIL 
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Einfuhr englischer Kohle im Oktober 1922. Nach der 
amtlichen englischen Statistik für Oktober hat GroB- 
britannien im Oktober d. J. insgesamt 918598 1. t. (1 l. t = 
1 016,5 kg) Steinkohle im Gesamtwerte von 966077 Pid. 
Sterl. nach Deutschland ausgeführt. r | 

Die Einfuhr englischer Kohle hat in der Hauptsache 
wohl durch die Verschlechterung der deutschen Mark, 
einen Rückgang von 142203 Lt oder 13,5 % gegenüber 
dem Vormonat .erfahren. Im Oktober des Vorjahres 
wurden nur 114333 Lt. aus Großbritannien eingeführt. 
Gegenüber der Einfuhr im Oktober des letzten Friedens- 
jahres 1913 weist die Einfuhr im Oktober 1922 eine Zu- 
nahme um 82 598 1.t. oder 9,88 % auf. 
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In den ersten zehn Monaten d. J. hat sich die Kohlen- 
ausfuhr Großbritanniens nach Deutschland, verglichen 


mit dem Vorjahre und 


wickelt (in l.t.): . 


dem Jahre 1913, wie folgt ent- 


1922 1921 1913 

Januar re 247 313 14 393 698 000 
Februar ..... 359 889 48 909 594 000 
März ....... 467 718 67 732 615 000 
April... 256 618 8 700°) 805 000 
Mai ....... 601 473 — *) 831 000 
Juni ....... 889 644 — ’) 772 000 
Juli 22 2.00% 1 133 402 19 769 867 000 
August 1 165 228 124 524 798 000 
September 1 060 801 101 530 834 000 
Oktober . .... 918 598 114 333 836 000 

zusammen 7 100 684 399 890 7 620 000 

*) Streik. 


Rechnet man den in Pfund Sterling angegebenen 
Wert der im Oktober 1922 nach Deutschland eingeführten 
englischen Kohle mit dem Durchschnittskurs im Oktober 
(1 Pfd. Sterl. — 14 145 Papiermark) um, dann stellt die 
im Oktober bezogene englische Kohle einen Wert von 
13 Milliarden 665 Millionen Papiermark dar. Dazu 
kommt noch die gleichfalls. in ‚englischer Währung zu 
zahlende Seefracht. Diese ist mit etwa 5/9 Schilling in 
Ansatz zu erbringen. Das ergibt für 918598 1. t. 267 097 
Pfund Sterling oder, gleichfalls mit dem Oktoberdurch- 
schnittskurs des Pfundes umgerechnet, 3 Milliarden 
736 Millionen Papirmark. Die deutsche Zahlungsbilanz 
wird also durch den Bezug englischer Kohle im vergange- 
nen Monat. allein mit rund 17 Milliarden 400 Millionen 
Papiermark belastet. 


Schitisverkehr in Hamburg, Antwerpen und Rotter- 
dam. Während der Monate Januar bis einschließlich No- 
vember der Jahre 1922 und 1921 gestaltete sich der Schiffs- 
verkehr in Hamburg, Antwerpen, auf dem Nieuwe Water- 
weg und in Rotterdam wie folgt: 


Sitte. Antwerpen‘) 
Schiffe Netto-Reg.-T. Schiffe Netto-Reg.-T. 
- 1922 9902 11 964 003 7508 11 489 029 
1921 8108 8 699 652 7408 10 071 614 
Untersch. + 1794 + 3264351 +100 +1417415 
Nieuwe Waterwe Rotterdam 
Schiffe Netto Reg. T. Schiffe Netto-Reg.-T. 
1922 8629 12 317 269 7746 11 265 266 
1921 8691 11 375 387 7515 10 084 166 
Unterschied — 62 + Mi 882 + 231 + 1181 100 


*) In der obigen Aufstellung ist unter Antwerpen das 
belgische Tonnenmaß bereits in die übliche Netto-Reg.-T. 
umgereehnet, um die Antwerpener Ziffern mit denen der 
übrigen Häfen vergleichbar machen zu können. 
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Eine schwimmende Ausstellung auf der Weichsel hat 
die polnische Gesellschaft für Wanderausstellungen in der 
Zeit von Ende Mai bis September d. J. zum erstenmal 
veranstaltet. Es hat sich dabei nicht, wie ein Teil der 
polnischen Presse schrieb, um eine ernsthafte Art Messe- 
veranstaltung, sonder mehr um einen im großen betriebe- 
nen Hausierhandel gedreht. Der regenreiche Sommer 
scheint die Veranstaltung einigermaßen begünstigt zu 
haben, so daß, wie jetzt nachträglich von der Gesellschaft 
berichtet wird, innerhalb 3% Monaten von Krakau bis 
Dirschau an 42 Orten angelegt werden konnte. Die Um- 
sätze sollen 40 Mill. polnische Mark betragen haben, und 
die Ausstellungsfahrzeuge von ungefähr 2000 Personen be- 
sucht worden sein. Die Gesellschaft soll jetzt in eine 


A.-G. mit größerem Kapital umgewandelt werden und will 
die nächste schwimmende Ausstellung auf der Weichsel 
bereits im April des kommenden Jahres eröffnen. 


50 Jahre Harkortsche Bergwerke und Chemische Fa- 
briken A.-G. Die Gesellschaft veröffentlicht anläßlich 
ihres 50jährigen Bestehens eine Denkschrift, die eine Dar- 
stellung der Geschichte der Gesellschaft und ihrer Be- 
triebswerkstätten, ferner eine Reihe von Werksbildern 
enthält. Die vor 50 Jahren, am 16. August 1872, gegrün- 
dete heutige Aktiengesellschaft „Harkortsche Bergwerke 
und chemische Fabriken” mit dem .Sitz in Gotha und 
Zweigniederlassungen in Haspe in Westfalen und in 
Pohlitz bei Köstritz in Thüringen verdankt ihre Ent- 


‘stehung dem Mitgliede eines der ältesten westfälischen 


Familien, Friedrich Harkort zu. Harkorten, einem im Tal 
der Ennepe in der Grafschaft Mark gelegenen Fideikom- 
mißgute, wo dieses Geschlecht seit über drei Jahrhun- 
derten ansässig ist. d 

Von der AuBenhandelsstelle für Schiffe werden ab 
1. November 1922 folgende Kostenbeitráge erhoben: bei 
Anträgen im Werte bis zu 50000000 M. 0,3%, über 
50 000 000 M. 0,1%, eine, Höchstgebühr von 30 000 M., 
eine Mindestgebühr von 300 M. Für Seeschiffe sind, aus- 
genommen Neubauten von Schwesterschiffen, Sammel- 


antráge unzulässig. Für den Fall der Aufhebung bzw. 


Aenderung von bestehenden Ein- und Ausfuhrverboten, 
findet eine Rückerstattung der Gebühren nicht statt. 
Ferner wird zur Deckung der durch die Außenhandels- 
kontrolle dem Reich erwachsenen Kosten auf Grund des 
$ 7 der Ausführungsbestimmungen zu der Verordnung 
über die Außenhandelskontrolle vom 8. April 1920 für 
die Erteilung von Ausfuhrbewilligungen eine Mindest- 
gebülr von 0,5 pro mille des Wertes für jede volle oder 
angefangene 1000 M. sowie gemäß $ 3 des Reichsgesetzes 
über Maßnahmen gegen die wirtschaftliche Notlage der 
Presse auf Grund der Verfügung des Reichskommissars 
vom 21. Juli 1922 ein Pressebeitrag von 1% pro mille 
erhoben. 
Bei Ablehnung bzw. Zurückziehung oder bei Nicht- 
ausnutzung eines bereits genehmigten Ausfuhrantrages 
kann von der Erhebung der Gebühren bis auf 10%, 
soweit sie 500 M. übersteigen, abgesehen werden Be- 
reits berechnete Gebühren, die gemäß $ 7 der Aus- 
führungsbestimmungen zur Deckung der Unkosten des 
Reichs in Ansatz gebracht worden sind, werden nicht 
zurückerstattet. Porto für Briefe wird nicht besonders 
berechnet, dagegen gehen Telegramme, Ferngespräche 
und sonstige besondere Unkosten zu Lasten des Antrag- 
stellers. Für Verlängerungen von Ein- und Ausfuhrbe- 
willigungen wird die Mindestgebühr erhoben. Bei ver- 
lorengegangenen Aus- und Einfuhrbewilligungen ist für 
die Ungültigkeitserklärung der in Verlust geratenen Ur- 
kunde und für die Neuausfertigung je die Mindestgebühr 
zu entrichten. Sämtliche Gebühren und Kostenbeiträge 
sind bei Erteilung der Ein- bzw. Ausfuhrgenehmigung fäl- 
lig. Bei Verweigerung der Gebührenzahlung kann gemäß 
§ 298 ff. Reichsabgabenordnung zwangsweise Beitreibung 
durch das zuständige Finanzamt erfolgen. Für die Preis- 
prüfung werden besondere Gebühren nicht erhoben, da- 
gegen findet für Besichtigurfgen die im Merkblatt Nr. 17 
bekanntgegebene Unkostenberechnung statt. 


Direktor Hermann Frahm, der technische Leiter der 
Bichm & Voß Kommanditgesellschaft auf Aktien ist von 
der Technischen Hochschule Hannover in Anerkennung 
seiner hervorragenden wissenschaftlichen und praktischen 
Leistungen auf dem Gebiete des Schiffbaus und Schiffs- 
maschinenbaues zum Doktor-Ingenieur ehrenhalber er- 
nannt worden. 


Nr. 11 


sua 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik A.-G. 


in Düsseldorf. Die ordentliche Hauptversammlung ge- 
nehmigte den Abschluß und erteilte der Verwaltung Ent- 


eo 


lastung. An Stelle des verstorbenen Bankdirektors Bür- 


"haus wurde Bankdirektor EE von der Deut- 


schen Bank und Geheimrat R. Brodien von der Rheini- 
schen Kreditbank, Mannheim, gewählt. Ueber die Ge- 
schäftslage wurde mitgeteilt, daß die Gesellschaft mit 
Aufträgen reichlich verseben sei. Auch die geldliche 
Lage der Gesellschaft habe sich gebessert, und an Stelle 
der in der letzten Bilanz ausgewiesenen Bankschulden sei 
nunmehr ein Guthaben getreten. Infolge der ungeklärten 
wirtschaftlichen Verhältnisse können bestimmte Voraus- 
sagen nicht gemacht werden. 


Französisches Kapital in der Saarindustríe. In das 
Handelsregister beim Amtsgericht in Saarlouis ist ein- 
getragen worden die Dillinger Zweigniederlassung der 
Ateliers de Construction de la Sarre et de Lillers, 
ansieanement Meguin A.-G. (anciennement Paul Triquet), 
Société anonyme zu Paris mit dem Firmenzusatz „Dil- 
linger Eisen- und Maschinenbau” für die Zweig- 
niederlassung. Das jetzt mit 8 Mill. Fr. arbeitende Ge- 
samtunternehmen, an dem u. a. Marnie Homécourt und 
Redange-Dilling beteiligt sind, hat die saarländischen An- 
lagen der Eisenkonstruktionsfirma Meguin übernommen, 
die ihrerseits nach Butzbach (Hessen) ausgewandert ist. 


Berliner Maschinenbau A.-G. vorm. L. Schwartzkoptf 
in Berlín. Der Abschluß für das Geschäftsjahr 1921/22 
weist nach rund 16 (8) Millionen M. Abschreibungen und 
Ueberweisung je einer zweiten Rate an das Werkerhal- 
tungskonto im Betrage von 40 (20) Mill. M. und an das 
Baureservekonto von 80 (40) Mill. M. einen Reingewinn 
von rund 67 (19) Mill. M. auf. Der auf den 21. Dezember 
einberufenen Generalversammlung wird die Verteilung 
einer Dividende von 66% (33%) % und Ueberweisung von 
10 Mill. M. an die Wohlfahrtskassen und Stiftungen der 
Gesellschaft- vorgeschlagen. 


Gußstahlwerke Witten A.-G. in Witten. Die Haupt- 
versammlung setzte die sofort zahlbare Dividende auf 
30% fest. Die anschließende außerordentliche Haupt- 
versammlung beschloß die Erhöhung des Grundkapitals 
von 13 auf 26 Mill. M. Die Verwaltung begründete die 
Kapitalerhöhung mit der weiteren Geldentwertung, Stei- 
gerung der Löhne usw. Die neuen Aktien werden frei- 
händig begeben und den alten Aktionären im Verhältnis 
von 1 zu 1 zum Kurse von 557% % angeboten. 


Orenstein & Koppel A.-G. in Berlin. Die Haupt- 
versammlung beschloß die Verdoppelung des Aktien- 
kapitals auf 272 Mill. M. Die Verwaltung teilt mit, daß 
die e Seegen notwendig geworden sei durch die 
starke Erhóhung des Umsatzes. Der Umsatz ist auf etwa 
das Achtfache des Vorjahres gestiegen. Die Gesellschaft 
ist noch für vier bis neun Monate mit Aufträgen ver- 
sehen. Den Aktionären sollen 60 Mill. M. Aktien dieser 
Emission und 30 Mill. M. Aktien aus der letzten Emission 
zu 100 % nn werden. Die restlichen 60 Mill. M. 
bleiben zur Verfügung der Verwaltung. 


Maschinenfabrik: Schief A.-G. in Disseldorf. In 
1921/22 betrug der Rohgewinn einschl. 0,44 (0,38) Mill. M., 
Vortrag 6,4 (5,67) Mill. M. Nach 3,89 (2,69) Mill M. 
Abschreibungen und nach WR von 0,3 Mill. M. für 
Belohnungen an Beamte verbleibt ein Reingewinn von 
2,19 (2,20) Mill. M., woraus 16 % (16 %) Dividende verteilt 
werden sellen. In der Bilanz erscheinen Grundstücke 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen d 
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und Anlagen mit 20,54 (8,57) MOL M., Vorratsmaschinen 
und SE r mit 2,12 Mill. M., Rohmaterial mit 
27,47 (9,53) Mill. M., halbfertige Fabrikate mit 28,87 
(13,77) Mill. M., Schuldner 29,37 (10,79) Mill. M. Auf der 
anderen Seite stehen die Gláubiger (darin 29,09 (7,51) 
Mar e Anzahlungen von Abnehmern) mit 88,21 (22,09) 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. Der 
Bruttogewinn des verflossenen Jahres. beträgt 79 99 (i. V. 
42,48) Mill. M.; nach Abschreibungen von 3,15 (2,18) 
Mill. M. verbleibt einschließlich Vortrag ein Reingewinn 
von 41,37 (21,33) Mill. M., woraus die Verteilung von 
25 (15) % Dividende beantragt wird. Für Wohlfahrts- 
zwecke werden 15 (4%) Mill. M. zurückgestellt. In der 
Bilanz betragen die Außenstände 395,87 (348,91) Mill. M., 
Anzahlungen von Bestellern 719,12 (325,31) Mill. M. 

Sächsische Maschinenlabrik vorm. Rich. Harfmann 
A.-G. in Chemnitz. Der Abschluß für 1921/22 weist nach 
Absetzung von 60 Mill. M. Rücklage für Neubauten und 
von 15 Mill. M. für Werkerhaltung einen Rohgewinn von 
50,16 (17,48) Mill. M. auf. Nach 3,50 (2,94) Mill. M. Ab- 
schreibungen verbleibt ein Reingewinn von 46,67 (14,53) 
Mill. M. Davon sollen 10 (2) Mill. M. für Wohlfahrts- 
zwecke verwendet und 50% (25 %) Dividende. auf die 
Stamm- und 6% auf die Vorzugsaktien verteilt werden. 
Der zum 15. Dezember einzuberufenden Hauptversamm- 
lung wird ferne? die Erhöhung des Kapitals auf 
136 Mill. M. durch Ausgabe von 3 Mill. M. Vorzugsaktien 
mit zehnfachem Stimmrecht und von 64 Mill. M. Stamm- 
aktien vorgeschlagen. Auf eine alte Stammaktie kann 
nn junge zu einem noch festzusetzenden Kurs bezogen 
werden. e 


Schitiswerft und Maschinenfabrik vorm. Janssen A 
Schmilinsky A.-G., Hamburg. Die Generalversammlung 
beschloß eine Käpitalerhöhung um 17 Mill. M. Stamm- 
aktien auf 45 Mill. M. unter Gewáhrung eines Bezugs- 
rechtes im Verhältnis von 2:1 zu 175%. Angesichts des 
günstigen Geschäftsganges und reichlichen Auftrags- 
bestandes kann für das laufende Geschäftsjahr mit der 
E einer angemessenen Dividende gerechnet 
werden. 


Brückenbau Flender A.-G. in Düsseldort Das in 
den Händen des verstorbenen Bankiers Herzfeld befind- 
liche Aktienpaket in Höhe von 18 Mill. M. ist in die 
Hände eines Konsortiums übergegangen, dem verschie- 
dene deutsche Großindustrielle angehören. An dem Er- 
werb sind auch Ausländer, namentlich Holländer, betei- 
ligt. Es findet deshalb eine Hauptversammlung statt, in 
u andere Zusammensetzung des Aufsichtsrates 
ertolgt. | 


Bismarckhütte.e Von der Verwaltung wird eine 
Dividende von 50% (i. V. 6,08 Mill. M. Verlust) bean- 
tragt. Ferner wird eine Erhöhung des Grundkapitals um 
30 auf 70 Mill. M. beantragt. Die neuen Aktien sollen 
im Verhältnis von 1:1 zu 200% den alten Aktionären 
zum Bezuge angeboten werden. 


Berlin-Anhaltische Maschinenbau A.-G. in Berlin. Die 
außerordentliche Hauptversammlung beschloß die Um- 
wandlung von 20 Mill. M. Vorzugsaktien in Stammaktien 
mit Dividendenberechtigung ab 1. Januar 1923 unter Zu- 
zahlung von 325 %. Außerdem wurde beschlossen, das 
Aktienkapital um 20 Mill. M. ab 1. Januar 1923 divi- 
dendenberechtigter Aktien zu erhöhen. Außerdem 
werden neu geschaffen 20 Mill, M. mit vierfachem Stimm- 
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recht ausgestattete 6prozentige Vorzugsaktien, welche 
die Bank für Industriewerte übernimmt. Nach Mitteilung 
der Verwaltung läßt sich bei dem Gang der Geschäfte er- 
warten, daß auch für das erhöhte Aktienkapital eine an- 
gemessene Verzinsung herausgewirtschaftet wird. 


Daimler Motoren-Gesellschait A.-G. in Stuttgart- 
Untertürkheim. In der außerordentlichen Hauptversamm- 
lung wurde .beschlossen, das Aktienkapital der Gesell- 
schaft von 196 auf 400 Mill. M. Stammaktien und 4 auf 
16 Mill. M. Vorzugsaktien zu erhöhen. Von den neuen 
Stammaktien werden 104 Mill. M. den alten Aktionären 
zu 565 % im Verhältnis von 2:1 angeboten. Die neuen 
12 Mill. M. Vorzugs- und die restlichen 100 Mill. M. 
Stammaktien sollen als Schutzaktien an die Inhaber der 
bisherigen Vorzugsaktien gehen. Die von den Aktionären 
nicht bezogenen Stammaktien gehen an eine befreundete 
Gruppe. | 

Dresdner Maschinenfabrik und Schiiiswerit Uebigau 
A.-G., Dresden. Die Aktien sind in letzter Zeit schnell 
von 700 bis 3800 % hinaufgetrieben worden mit der Be- 
gründung, daß tschechische Käufe vorlägen, und ein sehr 
guter Abschluß zu erwarten sei. Mag nun die schwer 
nachprüfbare Behauptung über tschechische Käufe richtig 
sein oder nicht — jedenfalls ist die zweite Behauptung 
unzutreffend. Die Gesellschaft hat aus dem Vorjahr 
einige Aufträge noch zu festen Preisen hereingenommen, 
die nicht unbeträchtliche Verluste brachten, so daß das 
Gesamtergebnis dadurch stark beeinträchtigt wurde. 


Norddeutsche Union-Werke, Werft, Maschinen- und 
Waggonbau A.-G., Hamburg. Nachdem die in der letzten 
Generalversamlung beschlossene Kapitalerhöhung um 
15 Mill. M. auf 45 Mill. M. durchg Hihrt ist, soll auf 
Grund eines Aufsichtsratsbeschlusses in einer für den 
28. Dezember einzuberufenden außerordentliehen Gene- 
ralversammlung der Antrag gestellt werden, das Kapital 
durch Ausgabe von weiteren 15 Mill. M. Stammaktien 
und 5 Mill. M. Vorzugsaktien auf 65 Mill. M. zu erhöhen. 
Das Ergebnis des Geschäftsjahres 1922 ist nach Mittei- 
Jungen der Verwaltung ein günstiges. 


Fusion Argo-Roland-Linie. Eine am 16. Dezember 
stattfindende außerordentliche Generalversammlung der 
Dampfschiffahrtsgesellschaft Argo, Bremen, soll über die 
Genehmigung des mit der Roland-Linie A.-G. in Bremen 
geschlossenen Vertrages beschließen, wonach das Ver- 
mögen der Dampfschiffahrtsgesellschaft Argo unter Aus- 
schluß der Liquidation als Ganzes auf die Roland-Linie 
übertragen wird gegen Umtausch von drei Aktien der 
Dampfschiffahrtsgesellschaft Argo gegen fünf Stamm- 
aktien der Roland-Linie. Angebahnt wurde die Fusion 
dadurch, daß die Roland-Linie im September die aus 
dem Besitz von den Banken Herzfeld stammenden Argo- 
Aktien von Otto Wolff in Köln übernommen hatte; in 
der letzten Generalversammlung der. Roland-Linie, die 
eine Kapitalerhöhung von 40 Mill. M. Stamm- und 
10 Mill. M. Vorzugsaktien auf 100 Mill. M. beschloß, trat 
die Phoenix-Verwaltung in den Aufsichtsrat der Roland- 
Linie ein, an der der Norddeutsche Lloyd stark beteiligt 
ist, und die außerdem durch die Fusion mit der Argo in 
den Besitz des Kapitals der Hanseatischen Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft in Lübeck gelangt. Das Kapital der 
Argo beträgt 22 Mill. M. 


Ausland 


Die iranzósische Beteiligung an der polnisch-ober- 
schlesischen Industrie ist ständig im Wachsen begriffen. 
So hat eine Gruppe französischer Kapitalisten kürzlich 
einen Anteil von 15 % an den Hohenlohe-Werken erlangt. 
Diese Gesellschaft erhöht jetzt ihr Kapital von 100 auf 
115 Mill. M., wobei die Franzosen 15 Millionen einzahlen. 
Trotz dieses Umstandes und der bekannten erheblichen 
Beteiligung des tschechischen Finanzmannes Petschek 
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behält das deutsche Kapital das Uebergewicht, und hat 
als Voraussetzung für die französische Beteiligung die 
Garantie erlangt, daß die polnische Regierung dieses 
Unternehmen nach dem in dem polnisch-deutschen Ab- 
kommen vorgesehenen Zeitraum von 15 Jahren nicht 
liquidieren wird. Unter ähnlichen Bedingungen haben 
sich auch die Kattowitzer A.-G. für Bergbau sowie die 
Vereinigte Königs- und Laurahütte mit der Beteiligung 
französischen Kapitals einverstanden erklärt, Die bei 
den Hohenlohe-Werken in Frage kommende französische 
Gruppe umfaßt die bedeutenden Kohlen- und Eisenunter- 
nehmen wie Schneider, Burbach, de Wendel, Marine- 
Homécourt, Longwy usw., die sich durch Direktor Weyl 
von der Union Europienne Industrielle et Financiglle, 
Jules Simon und Bergingenieur Klein vertreten lassen. 
Letzthin ist auch eine französisch-belgische Gesellschaft 
egründet worden, die Anschluß an die Oberschlesischen 
inkgruben sucht. Weiterhin sind zwei französisch- 
erglische Gesellschaften in Paris in Bildung begriffen 
(Société Holding und Société Slater Kenworthy, Gram- 
mont), die sigh mit bedeutenden Kapitalien an dem Aus- 
bau oberschlesischer Industriewerke beteiligen wollen. 


Bücherbesprechungen 


Die Störungen an elektrischen Maschinen, Apparaten 
und Leitungen, insbesondere deren Ursachen und Be- 
Ben on Berat.-Ing. L. Hammel. 16. Auflage 
mit 93 Abbildungen. Preis kart. 300 M. Akademisch- 
Technischer Verlag Joh. Hammel, Frankfurt a. M.-West. 


Die wiederum vorliegende neue Auflage dieses 
Buches beweist ohne weiteres, daß dasselbe in verhältnis- 
mäßig kurzer Zeit sich Freunde in Fachkreisen zu ver- 
schaffen gewußt hat. Ein derartiger Leitfaden für ein- 
fache Störungen an elektrischen Maschinen, Apparaten 
und Leitungen ist heute um so mehr erwünscht, als die 
elektrischen Maschinen in Gewerbe und Industrie die 
Seele des Betriebes darstellen und allzuoft von deren 
einwandfreiem Funktionieren die Wirtschaftlichkeit ab- 
hángig ist. Somit dürfte sich dieser Ratgeber in allen 
vorkommenden Fällen in der Hand von Maschinisten, In- 
stallateuren, Monteuren, Werkmeistern usw. auch weiter- 
hin bewähren und auch den Besitzern elektrischer Anlagen 
nicht unbedeutenden Nutzen bieten. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Frank- 
furter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny & Witte- 
kind, Frankfurt a. M. betr. .PreBluft - Werkzeuge", 


worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 


INHALT: 


Die Vorträge auf der XXIV. ordentlichen Haupt- 
versammlung der „Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft“. Von Ober-Marinebaurat Laudahn, 


Berlin (Fortsetzung) . DEER, OT 
Normale Dampikrane und ihre Verwendung. Von 
Dipl.-Ing. Dr. Benedict . u | 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . 173 
Auszüge und Berichte. . . . . . . . . 177 
Mutterschiff fiirvUnterseeboote .Pelikaan” 177 
Die Vortráge auf der Sommerversammlung der 
Institution of Naval Architects (SchluB) 178 
Preis-Berichte . . . . . 2 2 2 2 2 2.0 180 
Nachrichten aus der Schifíbau-Industrie 181 
Schiffbau und Schiffahrt . . . . . . 181 
Statistik . . +» 2 = ma = ss 183 
Verschiedenes . 184 
Personalien . . . . 2 2 20022000. . 184 
Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie Bee an He Sn Si, Die aan Are ir Zar aus 180, 
Bücherbesprechungen . 186 


Verlag: Reinhold Strauß K.-G., Berlin C 2. Verantwortlich für den redaktionellen Teil: Dr.-Ing. Karl Schaffran, Berlin NW 23; 
für den Anzeigemteil: Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß' Erben, Berlín C 2, 


x A SE 
Jan 


SCHIFFBAU 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Hauptschriftleiter: Dr.-Ing. Karl Schaffran 
Vorsteher der Schiifbau- Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
= für Wasserbau und Schiffbau, Berlin ——— 


Geschäftsstelle: Berlin C 2, Breite Straße 8-9 


Fernsprecher: Amt Zentrum 12761, 12762 — Postscheckkonto: Berlin 2581 
Rücksendung unverlangt eingesandter Manuskripte kann nur erfolgen, wenn Räckporto beiliegt. 


INHALT: 

Die Vorträge auf der XXIV. ordentlichen Haupt- Die a ee im an 
versammlung der, Schiffbautechnischen Ge- bau. Von Dr. Neuburger. . . . . 198 
sellschaft”. Von Ober-Marinebaurat Laudahn, Mitteilungen aus Kriegsmarinen. . . . . . . 201 
Berlin (Schuß) . . 2 2 2 20. 187 | Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie . . . 204 

Der Dieselmotor in der Binnenschiffahrt Ruß- Schiffbau und SC e e a An ei 204 
lands. Von Zivilingenieur Rudolf Riomeris, Statistik . E, Se e E E 206 
Dresden Soe a a E éi a 190 Verschiedenes . e ét ët ai D er Nest A SE 

Der elektrische Antrieb der Stenermaschine ent E O EE 
Handelsschiffen. Von Dipl.-Ing. J. Bahl (Fort- Mia Nachrichten geng Kouer und 208 
setzung) `, ee 194 | Kursbericht `... 208 

Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie für Schiff- Bücherbesprechungen . . . . .. . 220... 209 


bau und Weritbetriebe , . . . . . . . . 198 | Zeitschriitenschau . . . . . . 2 2 2 20. 210 
E e EE E FF FF Y EECHER eege, 


XXIV. Jahrg. Nr. 12/13 Berlín, 20./27. Dezember 1922 XXIV. Jahrg. Nr. 12/13 
a] = O 


| THEODOR ZEISE aen, 


Spezialfabrik für Schiffsschrauben 


patent Leise-Propeller 


D. R. P. 277689 und 291 456 und Auslands-Patente in 


Bronze, GuBeisen, Stahl 


und meiner besonderen la 


iia für Motorsegel- 
schiffe bis zu 1000 PSe. :: D. R. P. Nr. 279 048 


Zweigniederlassung für Groß-Berlin und Brandenburg: 


Berilin-Friedenau, Cranach-Straße 14 
Fernsprecher. Steglitz 3971 


pF Ei SE Te - 


a 
1 


irrt, 


AO PS 


ve 


KR 


e- 


LE ee 


> 


Ze af 


Y 


AN er E a= m A e 
Zei Le AX M a 789 AREAS Ap rn nen 
e CR: en GC Ka, bezeit A a Risch Bag 22 A 
3 Wi Ka ar, e RA wll fk A, y 
EM > + 
NE Gw 
D " y 
AË Ze / 
LES SÉ V 
AN bäi G i 
Cé d ` 
et d 

5 


Amen“ 
DE 


y 


eta > wt. det nel, 


- 


> 
> 
LCE 


= 


TE 
age SR > 
SRA nr E Be 


$ 
C 


e y sl , y J . j ` 


ef EN 


A teg 


hie > 


pue 


H 
"zs 


CIMA 
p» A 


ef 


7 


3 ri 
à 


H 


sS Ze 
SI 


CH 
d 


Nei 
DIS 


year 
H 

ge, vi 
as 


(ER 
ra 
` 
` dr - A 
E ON 
Sl 


Fx 


A 
e. 
-i D 


ARS 
vr 


ER 


AP 


pal : 
mi ! K OHREN D j 


8 
ef? 
ENT 


Art 
u 
H? 

Eë: 


SÉ 


ba 
éi 
zA 


> 


qn 
E 
LA 
"s 


SEEYA 


e e 
GAN 
+ 


de LITER 

ee 

= 
era 
a 


"a 
See 
Si 


>r 
x 


vi 


ah 
er. | | | 
OS Aa 
: \ 
i i, | 8 
Tei, | E 
d 3 $ 
. | | 
S | Y d 3 
£ r y. t> AN A y r CAN RK dal o ` DA E LG "xs ¿$ E e | | ; : 
- 1 i ¡e en: e e LO A , “a, A o «A Dë / d : | $ ` 
| | | ; X \ i A er K Ge y \ A ei A z ı* à 4 Y d S La E + e f 4 


Si E A WEE SO CERDA ESQ AN gd Beie / 
AA » S i TN a? ek, Bh E E L ` an SM KEE, LAN 1 i E y ES, `, 
? , Bug A ` ADA 3 `i „ SEL pE Kun > ( Ys 2 P 
; Che E 1 it d aoia legal EEN , : ’ 
D J Q a A e e, g > Sm K s > 
Kan AE ée - - EA Geh „I ` Ze? eg Et ET: SA > 


De 

RE 
A 

à 


yen EA ta y 


IF ed Zones f - 
LAR N DRA Far Jia REN 


GARE 
Zë 


a d 


` end 


OI 
y 


i 
i d 


reiche get deg BE: ES S DEREN ck Y! 


a u 


Al 


d Mu 


Mu 
H ul 


8 ` ww 


H 100 
WS u 


ad 


Ill 
de! uf 
| 


ul M 


d 


fi 1h 
` Mi) 
A wii 


2m 


e zb mg 


RK de, > 
KKK 


RT 


s cd u 


e Fé nd ¿> 
Act EE EN 


ET ge 


sun 


De 


SCHIFFBAU 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 
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| Berlin, 20./27. Dezember 1922 XXIV. Jahrgang 


Die Vorträge auf der XXIV. ordentlichen Hauptversammlung 
der „Schiffbautechnischen Gesellschaft“ 


Von Ober-Marinebaurat Laudahn, Berlin. 


Einen praktisch interessanten Vortrag bot hier- 
auf der Leiter der Hamburger Schiffbau-Versuchs- 
anstalt, Dr.-Ing. G. Kempf, unter dem Thema: 
„Binige neue Geräte zur mechani- 
schen Ermittelung der Schiffsform 
und ihrer Quer- und Längsstabilität 
fürBüro- undBordgebrauch.” Es kommt 
dem Vortragenden darauf an, die im Schiffbau üb- 
lichen, sehr umfangreichen Rechnungen nach Mög- 
lichkeit einzuschränken und weitgehend durch Wä- 
gungen oder Messungen zu ersetzen. Die „Flächen- 
wage" z. B. ist eine gewöhnliche Wage mit einem 
zweiarmigen Wagebalken, an dessen einem Arm 
eine Einheitsschablone so lange verschoben wird, 
bis Gleichgewicht mit der am andern Arme 
aufgehängten Spant- oder sonstigen Schablone be- 
steht. Eine einfache Rechnung ergibt dann nicht 
allein die Schablonengröße, sondern man kann auch 
die Völligkeitsgrade der betr. Fläche ermitteln, ja, 
die ganze Verdrängungs- und Stabilitätsrechnung 
damit erledigen, wenn man nämlich die Spantscha- 
blonen „mechanisch addiert", d. h. aufeinanderleimt 
und somit gewissermaßen ein konzentriertes Schiffs- 
modell herstellt. Diese ,Fláchenwage” gibt Resul- 
tate von durchaus befriedigender Genauigkeit. 
Fehlerquellen sind: Empfindlichkeit der Wage, Ge- 
nauigkeit der Ablesung, Genauigkeit des Ausschnei- 
dens der Schablonen, Einfluß des Verleimens und 


Ungleichförmigkeit des Schablonenstoffes. Im 
ganzen beträgt die Ungenauigkeit höchstens 
+ 2%; sie kann aber ohne Schwierigkeit, wenn 


man gewisse Korrekturen einführt, auf = 0,5 % 
herabgedrückt werden und übertrifft damit jede 
Planimetrierung, deren Rollenschlupf allein 2% und 
mehr betragen kann, erheblich. 


Die Frage, wie sich die Stabilität eines infolge 
seiner Form zugleich krängenden und trimmenden 


(Schluß) 


Schiffes verhält, läßt sich ebenfalls ziemlich einfach 
mit einem gewöhnlichen schwimmfähigen Modell 
lösen, wenn man den Kempfschen „Stabilitätsindi- 
kator” zu Hilfe nimmt, der mit dem schwimmenden 
Modell verbunden wird. Dieser Indikator besteht 
aus zwei durch Parallelführung miteinander ver- 
bundenen Masten, von denen der eine derart auf 
dem schwimmenden Modell befestigt wird, daß 
dieses zwar zwangläufig durch ihn gekrängt wird, 
aber frei von ihm trimmen kann. Der zweite Mast 
steht drehbar an Land und wird durch ein Moment 
(an bestimmtem Hebelarm aufgehängtes Ge- 
wight) geneigt, und man erhält durch Verschie- 
bung des am Landmast hängenden Gewichts ein Po- 
lardiagramm der metazentrischen Höhen bzw. der 
Hebelarme der statischen Stabilität des untersuchten 
Modells bei verschiedenen Steigungen. Mit diesem 
Stabilitátsindikator kann man auch den Einfluß 
freier Wasseroberflächen sowie den Einfluß lecker 
Räume auf die Stabilität untersuchen, ohne daß 
schwierige und langwierige Berechnungen nötig 
wären. 

Zwei andere Geräte sind aus dem Gedanken 
heraus entstanden, die Schiffstührung auf einfache, 


Unsere Postbezieher 


bitten wir, das Abonnement unserer Zeitschrift für 
das nádiste Vierteljahr, sofern dies noch nicht 
geschehen işt, sofort beim Briefträger oder dem 
zuständigen Postamt zu erneuern, damit am 
1. Januar in der regelmäßigen Zustellung keine 
unliebsame Unterbrechung eintritt. 


Neue Bestellungen 


werden ebenfalls von jedem Brieftráger und 
Postamt angenommen. Es genügt, dem Postboten 
ginen kleinen Zettel mit der genauen Adresse 
mitzugeben. 
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mechanische Weise zur Beurteilung der Betriebs- 
stabilität instandzusetzen. Der „Stabilitätsweiser‘ 
ermöglicht z. B. die schnelle Beantwortung der 
Frage, ob ein Schiff bei 7,2 m Tiefgang und 0,42 m 
metazentrischer Höhe bei 30° Neigung noch einen 
positiven Hebelarm der Stabilität hat und wie groß 
dieser ist. Die „Metazentrenwage" endlich, die der 
Engländer Ralston geschaffen, die aber Dr. Kempf 
verbessert hat, ist eine den Hauptspantquerschnitt 
oder einen Längsschnitt des Schiffes darstellende 
Platte, die für den Zustand des leeren Schiffes so 
ausbalanciert ist, daß sie auf einer Schneide im 
Gleichgewichte ruht, und die durch Auflegen von 
Gewichten in bestimmtem Maßstabe gerade so be- 
lastet wird, wie das Schilt beim Laden. Danach kann 
der Kapitän sofort feststellen, wie er ballasten muß, 


damit sein Schiff bei der Ankunft im Bestimmungs-: 


hafen nach Verbrauch von Brennstoff usw. noch 
mindestens eine metazentrische Höhe von beispiels- 
weise 30 cm hat. Nach dieser Feststellung kann er 
dann mit dem Stabilitätsweiser ermitieln, bis zu 
welcher Neigung sein Schiff noch positive Stabilität 
hat und wie groß die Hebelarme der Stabilität sind. 
Die Apparate dürften sich daher gerade für den 
praktischen Gebrauch an Bord als sehr wertvolle 
Hilfsmittel erweisen, die das unbequeme, leicht zu 
Fehlern und Irrtümern führende Rechnen über- 
flüssig machen und durch mechanische Handgriffe 
und Ablesungen ersetzen. 

Die Diskussion wurde von Dr.-Ing. Achen- 
bach eröffnet, der es für ein unerreichbares Ziel 
erklärte, die geistige Tätigkeit bei Durchführung 
der vom Vortragenden erwähnten Rechnungen aus- 
zuschalten und durch bloße Handgriffe zu ersetzen. 
An der Richtigkeit des Stabilitätsindikators äußerte 
er erhebliche Bedenken und vertiefte sich dann 
gründlich in das Stabilitätsproblem, um mit dem 
Hinweise zu schließen, auch das Schiffsruder sePein 
Gerät zum Messen der Stabilität, und zwar ein 
"` sehr gutes. 

Dr.-Ing. Förster wies auf eine Lücke in 
den Kempfschen Ausführungen hin: den System- 
schwerpunkt G kenne man nicht. Dieser aber sei 
als Ausgangspunkt für jede Feststellung von Verän- 
derungen während der Reise sehr wichtig. An Bord 
jedes Schiffes, und zwar auf jeder Schiftsseite, sollte 
je ein kleiner Krängungstank eingebaut und mit der 
Ballastleitung verbunden werden, um mit dessen 
Hilfe die metazentrische Höhe zu bestimmen. Die- 
ser Wert gibt dann die Voraussetzung für den 
Kempfschen Indikator, der im übrigen zweifellos 
sehr. zweckmäßig sei. Immerhin ist es mit dem 
bloßen Ablesen nicht getan. Man muß Akten- 
material schaffen, aus dem ersichtlich ist, wie sich 
das Schiff unter ganz bestimmten Verhältnissen auf 
Grund bestimmter Maßnahmen verhalten hat. Dem 
Schiffsführer darf man keine Berechnungen zu- 
muten; aber man muß ihn instandsetzen, sich 
selbst die wichtigsten Grundlagen für seine Maß- 
nahmen verschaffen zu können. 

Marinebaurat Allardt führte einen 
Apparat im Bilde vor, der an der Marineschule be- 
nutzt wurde, um den künftigen Seeoffizieren eine 
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klare Vorstellung vom Wesen der Stabilität 


verständlich. 


Ingenieur Dr. Wrobbel hielt die Kempf- 
schen Apparate für ausgezeichnet und wendete sich 
scharf gegen die Ausführungen Achenbachs, dem er 
dringend empfahl, das Urteil über seine Theorien 
aus den Presseveröffentlichungen zu entnehmen. 


Wirkl. Geheimer Oberbaurat Pro- 
fessor Rudloff betonte, der Schiffer dürfe sein 


Schiff vor allem nie mit Schlagseite fahren lassen. 
Wenn der Schiffbauer dem Fahrzeuge genügende 
Freibordhöhe gibt und der Schiffer vorstehendes 
beachtet, dann sei man sicher, daß das Schiff nicht 
kentere. 

Dr. Kempi verzichtete auf das Schlußwort, 
da er die Meinungen für genügend geklärt hielt. 

Als letzter Vortragender sprach dann noch 


Dr.-Ing Wrobbel über das Thema: „Deut- 
scher Flußschiffbau unter Berück- 


sichtigung heutiger Wirtschaftlich-. 
der auf der 


keitsfragen.” Dr. Wrobbel, 
N. V. Lobithschen Scheepsbouw-Maatschappij in 


Nr. 12/13 


und 
von der Entstehung der Stabilitätskurven zu geben. 
Die Kempfschen Apparate seien zweifellos gut, aber 
für den Schiffsführer vielleicht doch noch zu schwer 


Holland tätig ist, findet am heutigen Flußschiffbau ` 


Unrichtige 


allgemein ziemlich viel auszusetzen. 


Materialverteilung, die ihre Ursache in der über- | 
wiegend handwerksmäßigen Entwickelung des Fluß- ` 


schiffbaues hat, Festhalten an alten überlieferten 


| 


Konstruktions- und Arbeitsmethoden, Rückständig- 


keit der Partikulierschiffer, die immer wieder nur 
das haben wollen, was sie bisher hatten, haben den 
Fortschritt im Flußschiffbau gehemmt und lassen 
diesen als weit tiefer stehend als der Seeschiffbau 
erscheinen. 
schaftlicheren Baus und Betriebs noch viel er- 


Hier läßt sich im Sinne eines wirt- ` 


reichen. Für die Wirtschaftlichkeit eines Schiffes sind ` 


- in erster Linie seine Bauart, die Güte der Konstruk- 


Der 


tion und der Herstellungspreis maßgebend. 
Reeder drückt vor allem auf den letzteren, erhält 


dann aber vielfach ein Schiff, das zwar billig, dafür 


aber im Betriebe unwirtschaftlich ist. Maßnahmen 
zur Abhilfe liegen in der Konstruktion der Schiffe 


und im Arbeitsvorgang beim Bau. Nur ein geringer ` 


Teil der Flußschiffstonnage wird nach Vorschriften 
einer Klassifikationsgesellschaft gebaut, weil die 
vorhandenen Bauvorschriften zum Teil unzulänglich 
sind und die Reeder befürchten, unwirtschaftlich zu 
arbeiten, wenn sie nach diesen Vorschriften bauen 
lassen. Die Folge davon ist, daß man oft Flußschiffe 
findet, die kaum den Namen „Schiff“ verdienen, die 
nicht nur unwirtschaftlich, sondern sogar lebens- 


gefährlich sind und denen die Strompolizei daher ` 


ihre Aufmerksamkeit schenken müßte. In Deutsch- 
land werden nur für die sogenannten „internationa- 
len Ströme” — Rhein, Elbe, Weser — amtliche 
Untersuchungen über die Tauglichkeit derjenigen 
Schiffe, die sie befahren sollen, angestellt; aber auch 
diese Untersuchungen sind nicht gründlich genug 
und werden meist nur vor der ersten Indienststellung 
vorgenommen. 
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Größere Reedereien und Werften verfügen 
über eigene Erfahrungen und halten deshalb die 
Bauvorschriften der Klassifikationsgesellschaften 
für entbehrlich. Vielfach ist z. B. auch die Ansicht 
verbreitet, daß die nach dem Germanischen Lloyd 
gebauten Schiffe viel schwerer würden als nötig. 
Tatsächlich ist oft das Gegenteil der Fall, wie Dr.- 
Ing. Wrobbel an einem Vergleiche darlegte. Die von 
ihm gebrachte Gegenüberstellung erweckt den Ein- 
druck, als ob Reedereien und Werften zu schwer 
bauen oder aber die Bauten nach Vorschrift des 
Germanischen Lloyd zu leicht sind, ein Wider- 
spruch, der aufgeklärt werden muß und der die Not- 
wendigkeit vor Augen führt, „in Verbindung mit 
der inzwischen gewonnenen Erkenntnis moderner 
technischer Wissenschaft Normen zu schaffen, deren 
Berücksichtigung dem notwendigen Streben nach 
Wirtschaftlichkeit gerecht wird.” Es sollte deshalb 
aus Vertretern der Flußschiffreedereien, Flußschiff- 
werften und des Germanischen Lloyd eine Kom- 
mission gebildet werden, ‚die zu diesen Fragen 
Stellung nimmt. 
gehen und nach den vorhandenen Wirtschafts- 


ansprüchen bestimmte Normaltypen schaffen, die 


gegenüber dem jetzigen Zustande einen beträcht- 
lichen Fortschritt bedeuten würden. Die Normali- 
sierung müßte sich auch auf Anker, Ketten, Davits, 
Winden, Poller, Klampen, Klüsen usw. erstrecken. 

Bestrebungen zur Schaffung von Normaltypen 
sind vorhanden. In Deutschland hat die Gutehoff- 
nungshütte, in Holland die Lobithsche Scheepbouw- 
Maatschappij in dieser Hinsicht Gutes geschaffen. 
Aber es muß noch viel mehr geschehen. Sorgfäl- 
tigste Materialverteilung, Schleppversuche zur Be- 
stimmung der günstigsten Form, Vermeidung schwer 
zu bearbeitender Außenhautplatten, kaltes Biegen 
der Spanten, Einschränkung der benutzten Profil- 
sorten, möglichst geringe Anzahl von Nietsorten, 
Verwendung normaler Plattengrößen usw. verbes- 
sern und verbilligen den Bau. Auch die Aufstellung 
der zu bauenden Schiffe auf den Hellingen ist wich- 
tig, und zwar gibt gewöhnlich der Längsablauf die 
wirtschaftlichste Ausnutzung des Werftgebietes. 
Der Längsablauf beansprucht die Schiffsverbände 
natürlich höher als der Querablauf, aber er gibt zu- 
gleich die Möglichkeit einer praktischen Festigkeits- 
prüfung. Messungen hierbei haben ergeben, daß die 
vom Germanischen Lloyd und dem Bureau Veritas 
für gewisse Schiffsgrößen verlangten Längsträger 
nicht die erwartete längsverstärkende Wirkung 
haben. Deshalb haben viele Reedereien die zuerst 
eingebauten Längsträger später wieder entfernen 
lassen. 

Die Qualität der Nietung ist auf Flußschiffen 
außerordentlich verschieden und sollte deshalb 
durch Vorschriften geregelt werden. Moderne Ar- 
beitsmethoden, z. B. das Joggeln der Außenhaut- 
und Decksplatten, das Flanschen von Knieblechen 
usw., sind mehr als bisher einzuführen. Das ge- 
samte Material sollte in den Werkstätten fertig be- 
arbeitet, die Helling nur zur Montage benutzt wer- 
den. Die Transporteinrichtungen der Flußschifts- 
werften lassen vielfach sehr zu wünschen übrig. 
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Man könnte auch ooch weiter 
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Schließlich ist auch zu verwundern, daß man bisher 
in die moderne Entwickelung der Motoren und son- 
stiger Antriebsmittel so wenig Vertrauen gesetzt 
hat. Der Vortragende schloß mit dem Wunsche, 
daß die bisher gezeigte Beharrlichkeit im Flußschiff- 
bau durchbrochen werden und einer Erkenntnis 
Platz machen möge, die, getragen von der Not der 
Zeit, dem täglich, stärker werdenden Bedürfnisse 
nach Wirtschaftlichkeit Rechnung trägt. 

Professor Pagel, Direktor des Germani- 
schen Lloyd, eröffnete die Diskussion. Der Behörde 
werde oft vorgeworfen, ihre Flußschiffe seien zu 
leicht, ebenso oft aber auch, sie seien zu schwer. 
Das beweise, daß die Vorschriften gerade das Rich- 
tige träfen. Das vom Vortragenden erwähnte Bei- 
spiel allerdings enthalte einen Irrtum insofern, als 
die von ihm als’ den Bestimmungen des Germani- 
schen Lloyd entsprechend verzeichneten Abmessun- 
gen nur für Schiffe mit ganz gleichmäßig verteilter 
Ladung gelten; wo diese Voraussetzung nicht zu- 
trifft, werden Versfärkungen gefordert. Seiten- 
stringer und Längsträger sind durchaus nicht zweck- 
los; sie sollen aber gar nicht in erster Linie die 
Längsfestigkeit erhöhen, sondern Verstärkungen 
darstellen, um Einbeulungen der Außenhaut zu ver- 
hindern. Wichtiger als der Erlaß guter Vorschriften 
aber ist die Verbreitung der Ueberzeugung, daß 
auch im Flußschiffbau Materialprüfung und sach- 
gemäße Baubeaufsichtigung nötig sind. Neuerdings 
nimmt der Germanische Lloyd die Klassifikation 
nach Stromgebieten vor,- schafft also z. B. einen 
Rhein-, einen Donautyp usw., womit er dem Vor- 
schlage des Vortragenden auf Schaffung von Nor- 
maltypen in die Hände arbeitet. 

Ein Oberingenieur einer Flußschiffswerft wies 
nach, daß auch der Flußschiffbau sich moderner Ein- 
richtungen bediene und dem Fortschritt folge. Bei- 
spielsweise habe künstlicher Zug (Saugzug) gute 
Ergebnisse gezeitigt, man habe 50 % :Leistungs- 
erhöhung bei 15 % Kohlenersparnis dadurch erzielt. 
Auch eine Gegenpropellerbauart, bei der die Leit- 
schaufeln vor die Schiffsschraube gelegt wurden, 
habe 7,5 bis 11,3% Leistung erspart. Die Ma- 
schinenanlage habe man durch Anordnung von 
Rollen- und Kugellagern verbessert. So rückstän- 
dig, wie Dr. Wrobbel meint, sei man also jedenfalls 
im deutschen Flußschiffbau nicht. 

Denselben Standpunkt nahm Werftbe- 
sitzer Berninghaus, Duisburg, ein, der die 
nach seiner Meinung ungerechtfertigten Vorwürfe 
des Vortragenden für die deutschen Werften scharf 
zurückwies. Es sei möglich, daß in Einzelfällen 
schlechte Arbeit geliefert werde. Aber gegen solche 
Erscheinungen sollte man mannhaft durch An- 
führung dieser Einzelfälle unter Nennung der Bau- 
werten vorgehen. Ehrlich strebende Firmen durch 
Verallgemeinerung schädigen, nach Schiffahrts- 
polizei rufen und dergl. seien nicht die richtigen 
Mittel. Die unendliche Vielgestaltigkeit der Auf- 
gaben, denen der Konstrukteur gerade auch im Fluß- 
schiffbau gegenüberstehe, mache den Bau natürlich 
besonders schwierig; aber die Flußschiffswerften 
am Rhein seien ganz gewiß nicht so rückständig, 


H 
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wie es der Vortragende dargestellt habe. Beim 
Stapellauf darf man das Schiff nicht quälen, nicht 
überanstrengen; sonst könnte gelegentlich die an 
sich wertvolle Messung, die Dr. Wrobbel empfahl, 
der Bauwerft sehr teuer zu stehen kommen. 

Dr. Wrobbel stimmte im Schlußworte Pro- 
fessor Pagel im wesentlichen zu. Eine scharfe Be- 
aufsichtigung der Bauten durch Beamte des Ger- 
manischen Lloyd sei nur zu begrüßen. Ihm habe 
alles andere ferner gelegen, als den bewährten deut- 
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schen Flußschiffswerften, deren Leistungen er durch- 
aus anerkenne, Vorwürfe zu machen. Trotzdem 
müsse er dabei bleiben, daß auf kleinen Werften 
viele Mißstände vorhanden seien. Eine Hebung des 
Gütegrads der Wirtschaft sei nur möglich durch 
Qualitätsarbeit der Ingenieure, unterstützt durch 
Quantitätsarbeit der Arbeiter. Nur eine Vereinigung 
beider gibt die notwendige Grundlage für den 
Wiederaufbau der darniederliegenden Weltwirt- 
schaft. 
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Der Dieselmotor in der Paneis A Rußlands 


Von Zivilingenieur Rudolf Blomerius, Dresden 


Die Verwendungsmöglichkeit der Dieselmaschine 
in der Seeschiffahrt ist heute bereits eine allgemein 
anerkannte Tatsache! Ihre Betriebssicherheit und 
ihre wirtschaftlichen Vorzüge werden am besten 
durch den großen Aufschwung, den die Fabrikation 
dieser Motoren durch nahezu sämtliche Schiffs- 
maschinen bauenden Betriebe erreicht hat, bewer- 
tet. In der Binnenschiffahrt dagegen ist dem 
Dieselmotor noch heute bei weitem keine genü- 
gende, seiner Bedeutung und Verwendungsmöglich- 
keit auch auf diesem Gebiet gebührende Aufmerk- 
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fassen, seinen Schiffspark durch ein Dieselschiff zu 
vergrößern. Es wird sich auch ferner nicht 
leugnen lassen, daß das maßgebende technische 
Personal, welches diesen Reedereien, zumal den 
kleineren, zur Verfügung steht, meistens nicht genü- 
gende Kenntnisse und Erfahrungen auf diesem 
Gebiet, die es ihm ermöglichen würden, die Ein- 
führung dieser Maschine zu befürworten, besitzt. 
In der letzten Zeit scheint auch in den Kreisen der 
deutschen Binnenschiffahrtsgesellschaften das Inter- 
esse für den Dieselmotor rege zu werden, und wird : 
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Abb. 1. 


samkeit zugewandt worden. Die Ursachen sind 
wohl zum Teil darin zu suchen, daß die großen 
Dieselwerke ihr Hauptaugenmerk von Anfang an 
ausschließlich dem Seeschiffbau, als einem mehr 
lohnenden Objekte, zugewandt hatten, und für klei- 
nere Leistungen, wie sie der Flußschiffbau benötigt, 
keine gangbaren Typen zur Verfügung hatten. 
Auch wurden in den meisten Fällen bei der Abgabe 
von Angeboten alle Sonderheiten der Binnenschiff- 
fahrt, besonders die Lösung der Hilfsmaschinen- 
frage usw. recht stiefmütterlich behandelt, bzw. 
gänzlich der betreffenden Schiffswerft überlassen. 
Auf diese Weise entstanden öfters in ihren An- 
schaffungskosten teuere, mitunter betriebstechnisch 
auch gänzlich unbrauchbare Offertenentwürfe, 
welche dem interessierten Reeder durchaus keine 
Veranlassung geben konnten, den Entschluß zu 
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Motorschiff „Borodino“ 


es vielleicht für die beteiligten Kreise nicht uninter- 
essant sein, einen kurzen Rückblick auf die Ent- 
wickelung der Dieselschiffahrt auf der Wolga, wo 
eine Verwendung dieser Fahrzeuge in größerem 
Umfange bereits vor mehr als einem Jahrzehnt 
stattgefunden hat. Hierüber wurde s. Z. im „Schiff- 
bau‘ und anderen Fachzeitschriften verschiedenes 
veröffentlicht, und doch hat Verfasser dieses mit Er- 
staunen feststellen müssen, wie wenig man — oft 
auch in den maßgebenden Stellen großer deutscher 
Flußschiffahrtsgesellschaften — über die in Rußland 
ausgeführten und im Betriebe bewährten Fahrzeuge 
mit Dieselmotorenantrieb informiert ist. Es wäre’ 
hierbei zu bemerken, daß der hohe Stand der Ent- 
wickelung, den der Flußschiffbau auf der Wolga und 
den großen Wasserstraßen Westsibiriens vor 1917 
erreicht hatte, in vielen Fachkreisen des Auslands 


wenig bekannt und im allgemeinen unterschätzt 
wird. 

So verkehrten im Jahre 1917 auf der Wolga 
und ihren Nebenflüssen 6% Personendampfer und 
1300 Schlepper mit Dampfanlagen von rund 
800 000 IPS und zirka 100 Stück Diesel- und an- 
dere Motorfahrzeuge mit 40 000 EPS. 

Die großen, für lange Reisedauer mit allen Be- 
quemlichkeiten ausgestatteten, Personen- und 
Frachtschiffe mit drei durchlaufenden Decks, mit 
modernen Heißdampf- oder Dieselmaschinenanlagen 


von 1000 Pferdestärken und darüber, gehören 
E a RE s dk 
0 1 2 3 4 4 é 
zweifellos mit zu den 
schönsten Leistungen der 
Flußschiffbaukunst. _. Von 


dieser gewaltigen Flotte be- 
findet sich zurzeit nur ein 
Bruchteil in einigermaßen 
betriebsfähigem Zustande, 
dagegen benötigt der weit- 
aus größte Teil einer gründ- 
lichen, durchgreifenden Re- 
paratur, die das Land allein 
mit eigenen Mitteln gegen- 
wärtig nicht imstande ist 
auszuführen. Es liegt hier 
ein großes Arbeitsfeld der 
deutschen Industrie offen, das 
dem Bereich der Möglichkeit viel näher steht, als 
viele von den zahl- und uferlosen Konzessionsge- 
suchen mit denen die betreffenden russischen Be- 
hörden andauernd überschwemmt werden. 


Beiláufig wäre zu bemerken, daß Personen- 
schiffe, im engeren Sinne des Wortes, auf der 
Wolga so gut wie gar nicht verkehren, vielmehr be- 
sorgen die dazu bestimmten Fahrzeuge gleichfalls 
auch den Frachtdienst. 


Das Dieselschiff hat auf der Wolga sowohl als 
Schrauben- als auch als Radschiff Verwendung ge- 
funden. Es sind in dem Zeitabschnitt 1910 bis 1917 
22 Raddieselschiffe mit Maschinenanlagen von 200 
bis 800 EPS sowie 28 Schraubenschiffe (zum größ- 
ten Teil Doppelschrauben-Tunnelheckschiffe) mit 
Leistungen von 200 bis 1200 EPS gebaut und in Be- 
trieb genommen worden. 
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Zwei groBe Reedereien sind hierbei, auf ver- 
schiedenen Wegen, in großzügiger Weise bahn- 
brechend vorgegangen. Es ist dieses erstens die 
Oel- und Naphta-Transportgesellschaft „Gebrüder 
Nobel" mit ihrem modernen, wirtschaftlich vorbild- 
lich organisierten Schleppbetriebe, welche seit 1911 
fast sämtliche ihre Neubauten als Raddieselschlepp- 
schiffe in Auftrag gegeben hatte, und die Schiffahrts- 
gesellschaft „Kawkas und Merkuri”, welcher der” 
Verdienst die ersten Schraubendieselschiffe großer 
Leistung in der Binnenschiffahrt eingeführt zu 
haben, gehört. ~ 


Professor W. Archauloff, 
Vorstandsmitglied dieser Ge- 
sellschaft, selbst ein erfah- 
rener Schiffsmaschinenbauer 
und begeisterter Anhänger 
des Dieselmotors, setzte es 
bei den maßgebenden Stellen 
seiner Reederei durch, daß 
im Jahre 1910 das erste 
große Personen- und Fracht- 
schiff ,Borodino" den be- 
kannten Kolomna -Werken 
in Auftrag gegeben und im 
Jahre 1911, nach einer Reihe 
von eingehenden Probefahr- 
ten, dem Auftraggeber ab- 
geliefert wurde (Abb. 1). Die Hauptabmessungen 
dieses Fahrzeuges sind: 


EE ER E 89,0 m 
Breite auf Spanten ........ 9,3 m 
Bordhöhe „u... ENN NR 4 3,2 m 


Tiefgang leer, mit voller Ausrüstung im Mittel 
1,17 m. Vertragliche Geschwindigkeit bei 1,6 m 
Tiefgang und 280 Ladung an Bord 23,5 km/Std. (in 
tiefem, stillem Wasser). Größter Tiefgang 1,78 m. 
Die Maschinenanlage bestand auf zwei Stück 


- Viertaktdieselmotoren zu 600 EPS. 


Anzahl der Zylinder ....... 6 
Durchmesser der Zylinder ..... 410 mm 
Hübr ar 2 wa Se Een 560 mm 
Umdrehungszahl in der Minute 240 


Die Propeller für dieses, sowie für nahezu 
sämtliche auf der Wolga ausgeführten Neubauten 
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von Dieselschiffen, sind von der auf diesem Gebiete 
rúhmlichst bekannten deutschen Firma Theodor 
Zeise wie immer zu voller Zufriedenheit ausgeführt 
worden. Die Anlage besteht aus zwei Bronze- 
propellern Patent Zeise. Flügelanzahl 4, Durch- 
messer 1600 mm, Steigung im Mittel 2273 mm, ab- 
gewickelte Flügelfläche 1,56 qm, letztere ist später 
auf 1,64 qm erhöht worden. Das Gewicht einer 
Schraube beträgt 491 kg. Eine Abbildung ist unter 
Abb. 3 gebracht. 

Während der im Oktober 1911 stattgefundenen 
Probefahrten wurden folgende Geschwindigkeiten 
erreicht: i 
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197—198 Linienrisse und Pläne derer Schwester- 
schiffe wie sie 1911/12 ausgeführt wurden. Es ist 
nur die in diesem Werke angegebene Breite von 
16,5 m nicht als Breite auf Spanten, sondern als 
größte Breite zu verstehen. 

Diese Doppelschraubenschiffe haben nämlich 
das über die ganze Schiffslänge sich erstreckende 
Flótzendeck der Radschiffe beibehalten, welches 
ermöglicht die in vier verschiedenen Klassen unter- 
gebrachten Fahrgäste, deren Anzahl rund 1000 be- 
trägt, das zahlreiche Schiffspersonal, Wohnräume, 
Küchen, Bäder usw. in durchaus zweckmäßiger 
Weise in den Aufbauten über dem Hauptdeck zu 


Abb. 3 
m nr verteilen. Dagegen befinden sich unter dem Haupt- 
Nr, der Probefahrt | 1 |2 | 3 | 4 5 |6 |? deck nur Maschinen- und Laderáume. 


Umdrehungen in der 3 
Minute ...... 183 | 205 | 221 |234 |240 |225 | 242 
Mittl. Geschwindig- 
keit in km Std. e A 20,70 22,47 23,38 24,04 23,7 25,39 
Tiefgang inm ... 1.6 1,6 16 | 1,6 | [1,37 | 1,37 


Die hierbei cn Beobachtungen gaben 
Veranlassung, die Tunnelform bei diesem Schiffe 
etwas abzuändern. Infolge der erzielten günstigen 
Ergebnisse wurden der Werft sofort vier weitere 
Schiffe, denen später eine ganze Serie folgte, in 


Auftrag gegeben. 


Bei sämtlichen Schiffen, die dem „Borodino“ 
folgten. wurde die Breite auf 9,76 m vergrößert, 
auch wurden später weitere Abänderungen 
der Hinterschiffsform, die eine Vereinfachung in 
der Ausführung derselben bezweckten, vorgenom- 
men. Abb. 2 zeigt ein solches Tunnelheck, wie es 
bei den Schiffen dieser Serie, die 1915/16 gebaut 
wurden, ausgeführt worden ist. Dagegen findet 
man im „Flußschiffbau” von Wilhelm Teubert, wel- 
cher übrigens eine äußerst reichhaltige Sammlung 
von Binnenschiffstypen bringt, in Abb. 90—92 sowie 


Das Eigengewicht des betriebsfertig ausgerüste- 
ten Schiffes (mit B = 9,76 m) beträgt rund 650 t. 
Hiervon entfallen etwa 200 t auf die eisernen 
Schiffskörper-Konstruktionen (also LXBXHX80 kg), 
und etwa 250 t auf die Holzarbeiten. Tiefgang leer 
1,02 m im Mittel. Tiefgang mit 420 t Ladung 1,6 m. 
Größter Tiefgang 1,78 m. 


Bei den Probefahrten eines solchen im August 
1912 abgelieferten Dieselmotorschiffes dieser Serie 
wurden folgende Ergebnisse erzielt: 


Nr. der Probefahrten stees e E | 1 | 2 | 3 La 
Umdrehungszahlen in der Min. 242 | 242 | 239 | 242 
Indiz. Gesamtpferdestärken ER 1778/1810/1770/1722 


Mittlere Geschwindigkeit i in km/Std. 123,4 23,5 [23,8 [24,95 
Tiefgang in m 1,51 |1,51 | 1,29 


Die Sed ader Vieriaktmötaren sind pein- 
lich ausbalanciert, so daß bei der Fahrt, sowohl im 
leeren als auch beladenen Zustande, das Arbeiten 
der Maschinen, trotz der leichten Schiffskonstruk- 
tion, vollkommen unmerklich bleibt. - 
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Die Lösung der Hilfsmaschinenfrage wurde in 
diesem Fall dadurch vereinfacht, daß der Bord- 
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betrieb dieses großen Personenschiffs einen Hilfs- _ 


kessel für Heizungs-, Koch-, Bade- und Abwasch- 
zwecke benötigt. Es werden denn auch die Steuer- 
maschine, Ankerwinde, Pumpen und ein kleiner 
Hilfskompressor mit Dampf, der einem 20 qm großen 
Hiltskessel entnommen wird, angetrieben. Für Be- 
leuchtungszwecke dienen zwei direkt gekuppelte 
Dieselgeneratoren von je 20 kW, von denen der eine 
als Ersatzmaschine vorgesehen ist. Das Steuer- 
ruder ist als aufgehängtes Balanceruder ausgeführt, 
und hat sich diese Konstruktion bestens bewährt. 
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wünscht wurde, kamen mehrere Propeller mit ver- 
größerter Fläche (bis 1,49 qm) zur Anwendung. 

Die Gestaltung des Tunnelhecks hat hier inso- 
fern eine Abänderung erfahren, daß der Scheitel 
des Tunnels beinahe parallel zur Wellenachse hin- 
ausläuft. | | 

Das Hauptdeck ist aus Riffelblech und dient 
gleichfalls nur zum Unterbringen von Ladung. Die 
Mannschaftsräume nehmen einen Teil des Flötzen- 
decks ein, und für etwa 400 Fahrgäste 3. und 4. 
Klasse sind einfach ausgestattete, aber luftige Räum- 
lichkeiten zwischen dem zweiten und dritten Deck 
vorgesehen. 


Abb. 4 


Die Einzelheiten der Einrichtungen und der 
Holzkonstruktionen werden demnächst, gelegentlich 
der Besprechung eines späteren Entwurfs, erörtert 
werden. 


Ein zweiter Typ von Doppelschrauben-Tunnel- 
heckschiffen wurde 1912/14 für Rechnung der 
Orient-Transport und. Warenlager-Gesellschaft ge- 


baut. Diese Dieselfahrzeuge, die ganz außerordent- 
lich günstige wirtschaftliche Resultate erzielten, 
haben folgende Hauptabmessungen: 
Lange ar we Saar he 85,40 m 
Breite auf Spanten. ....... 11,00 m 
Bordhóhe ............ 3,28 m 


Die Maschinenanlage besteht aus zwei Kolomna- 
Dieselmotoren zu 300 EPS bei 240 Umdrehungen in 
der Minute. Zwei Vierflügel-Zeise-Propeller aus 
Bronze, Abb. 4, haben einen Durchmesser von 
1500 mm und eine abgewickelte Fläche von je 
1,26 qm. 


Da von der Reederei nachträglich eine Herab- 
setzung der Umdrehungszahl auf etwa 220 ge- 


Diese Motorschiffe führen bei einem Tiefgang 
von 1,6 m außer den Fahrgästen noch etwa 740 t 
Ladung und haben eine mittlere Fahrtgeschwindig- 
keit von 17,5 km/Std. (Mittel von Berg- und Tal- 
fahrt.) Der Brennstoffverbrauch beträgt hierbei für 
die Hauptmotoren nicht ganz 120 kg Rohöl in der 
Stunde. 

Bei entsprechendem Wasserstand sind diese 
Schiffe bis auf 1,95 m fortgeladen worden, was einer 
Tragfähigkeit von rund 1000 t entspricht. 

Die im Vorgang beschriebenen Dieselschrauben- 
schiffe, deren Gesamtzahl sich auf 17 Stück beläuft, 
von denen das erste bereits 10 Jahre im Betrieb ist, 
und von welchen der größte Teil, trotz der unend- 
lich schweren Aufgabe, die alljährlich benötigten 
laufenden Reparaturarbeiten bei den herrschenden 
Zuständen zu bewältigen, auch jetzt immer noch be- 
triebsfähig ist, liefern den besten Beweis dafür, daß 
die Dieselschiffsmaschine bei weitem nicht so kom- 
pliziert und empfindlich ist, wie dieses öfters dar- 
gestellt wird, und daß ein Anlernen eines tüchtigen, 
zuverlässigen Maschinenpersonals nicht in den Be- 
reich unüberwindlicher Schwierigkeiten gehört. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Der elektrische Antrieb der Steuermaschinen auf Handelsschiffen 


Von Dipl.-Ing. J. Bahl. 


2. Steuermaschinen ohne Rück- 
drehung. 
Die vorstehenden Darlegungen zeigen, daß die 
„größteft Schwierigkeiten in die elektrische Steuer- 


Abb. 17. Skalen des Steuerschalters und des 
Ruderlagezeigers fir unmittelbare Steurung 


anlage erst durch die Rückdrehvorrichtung hinein- 
gebracht werden. Der Elektromotor ist seiner 
Natur nach eine Maschine für eine bestimmte 
Geschwindigkeit, die durch die Klemmen- 
spannung und den magnetischen Kraftlinienfluß ge- 
geben ist. Beide Größen lassen sich nur unter 
Mehraufwand verändern. 

Die Dampfmaschine dagegen ist ihrer 
Natur nach für ein bestimmtes Drehmoment gebaut, 
gegeben durch Kolbenfläche und Dampfdruck, wo- 
gegen sich ihre Geschwindigkeit in den weitesten 
Grenzen den Bedürfnissen anpaßt. Daher ist die 
Rückdrehvorrichtung, die eine Maschine veränder- 
licher Drehzahl verlangt, für die Dampf- 
maschine zweckmäßig, widerspricht 
aber grundsätzlich dem Wesen 
des Elektromotors. 

Die richtige elektrische 
Steuerung muß daher dem Elek- 
tromotor die Freiheit lassen, 
seine ihm eigentümliche Ge- “ 
schwindigkeit anzunehmen; sie 
darf nicht von der ganz willkürlichen Hand- 
radgeschwindigkeit abhängig gemacht werden: 
Die Rückdrehvorrichtung muß fortfallen. 
Sie wird durch einen Ruderlagezeiger er- 
setzt, der mechanisch oder auf sehr ein- 
fache und zuverlässige Weise elektrisch 
betätigt werden kann, und der betriebs- 
sicher ist, weil er nur ein ÄAnzeigeinstru- 
ment ist, aber nicht Kräfte zu übertragen braucht. 

Das ständig zu drehende Steuerrad wird nun 


durch ein Handrad oder besser einen Hebel ersetzt, 


(Fortsetzung) 


der entgegen einem Federdruck nach rechts oder 
links ausgelegt und festgehalten wird, solange sich 
das Ruder bewegen soll. Ist der gewünschte Ruder- 
winkel erreicht, so wird der Hebel in die Stoppstel- 
lung zurückgeführt, während die Rückführung des 
Ruders in die Mittschiffslage durch entgegengesetzte 
Bewegung des Hebels oder selbsttätig durch die 
Stellung des Schalters in die Mittellage erfolgt. 


Abb. 17 zeigt die Skala eines solchen Steuer- 
schalters mit Ruderlagezeiger. Wenn das Schiff bei 
seitlicher Dünung oder Wind mit ständig ausgeleg- 
tem Ruder fahren muß, kann durch einen besende- 
ren Schalter die selbsttätige Rückführung in die 
Mittschiffslage ausgeschaltet werden. 


E 


al Unmittelbare Steuerung im Haupt- 
strom. 

Abb. 18 zeigt das Schaltbild einer Steuer- 
maschine kleiner Leistung, bei welcher durch einen 
am Steuerstand angebrachten Schalter der Motor 
unmittelbar ein- und ausgeschaltet wird. Statt eines. 
Anlassers ist ein konstanter Dämpfungswiderstand 
vor den Anker‘ gelegt, um die Einschaltstromstöße 
auf das zulässige Maß zu beschränken. Da beim 
Kurssteuern der Motor nur mit geringer Belastung 
läuft, ist der Energieverbrauch dieses Widerstandes 
im Dauerbetriebe unerheblich. Unter Umständen 
genügt auch schon der Widerstand der Leitungen, 
um denselben Zweck zu erreichen. 

Der Motor ist ein Hauptstrommotor, paßt daher 


seine Geschwindigkeit gut der Belastung an und 


erzeugt die hohen Drehmomente in der Hartlage 
mit verhältnismäßig geringem Strom. 


b) Steuerung mit Fernanlasser. 

Wenn die Entfernung zwischen Steuerstand und 
Rudermaschine beträchtlich ist, sind die erforder- 
lichen Starkstromleitungen unbequem, auch führt 


Abb. 18. Schaltbild einer Steueranlage für unmittelbare Steurung 
durch Hauptstrommotor 


man nicht gern den Starkstrom in die Nähe des 
Kompasses. Für größere Frachtschiffe wird daher 
eine Fernsteuerung des Motors durch Um- 
kehrselbstanlasser bevorzugt, bei welcher nur 


Nr. 12/13 


schwache Ströme vom Steuerschalter geschaltet 
werden und ein einziges mehradriges Kabel zur Ver- 
bindung mit dem Steuerstand genügt. 

Das Schaltbild einer solchen Anlage zeigt 
Abb. 19. Der Motor wird durch zwei elektromag- 
netische Schalter, Schützen, umgesteuert, wäh- 
rend ein weiterer Magnet, dessen Bewegung durch 
eine Oelbremse verzögert wird, die Anlaßwider- 
stände kurzschließt. Dieser -Selbstanlasser 
gestattet durch reichlichen Anlaßwiderstand ein 
sanftes Anfahren, also Legen auch sehr 
kleiner Ruderwinkel ohne die Gefahr, daß der Motor 
mit vorgeschaltetem Widerstand stehen bleibt, da 
nach kurzer Zeit der Anlaßwiderstand stets kurz- 
geschlossen wird. Daher bestehen auch hier mit 
Rücksicht auf die Wirtschaftlichkeit beim Kurs- 
steuern gegen reichlichen Anlaßwiderstand nicht 
Bedenken wie bei einer Steuerung mit Rückdrehung, 
bei welcher, wie oben gezeigt, der Anlaßwiderstand 
fast immer ganz vorgeschaltet bleibt. 


Wenn der Steuerschalter auf R liegt, kehrt das 
Ruder selbsttätig in die Mittschiffslage zurück. Dies 
wird durch die Mittschiffsschalter S und T erreicht, 
welche mit den Endabschaltern Sı und T: und dem 
Ruderlage-Geber zu einem Apparat vereinigt sind 
und von der Ruderspindel angetrieben werden. 

Da ein zuverlässiger Ruderlagezeiger an 
jedem Steuerstand erforderlich ist, so ist mit dem 
Steuerschalter ein solcher Apparat bewährten 
Systems unmittelbar vereinigt. Eine Ausführung 


eines solchen Steuerstandes zeigt Abb. 20. Die An- 
gaben dieses Ruderlagezeigers sind genauer wie 
die des mechanischen Zeigers an der sonst 
üblichen Axiometerleitung, weil Verdrehungen und 
Spiel fortfallen, sie sind auch zuverlässiger, 
weil der Geber unmittelbar vom Ruderschaft 
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Abb. 19. Schaltbild einer Steueranlage ohne Rückdrehung mit Schützensteurung, selbsttätiger Rückführung 
. in die Mittschifislage, Ruderlagezeiger und Signallampen für Handsteuer 


angetrieben werden kann, während die Axiometer- 
leitung bei Handbetrieb abgekuppelt ist und dann 
erst wieder nach der Ruderlage eingestellt werden 
muß. Das gewählte System besitzt eindeutige 
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Einstellung, d. h. 
jeder Lage des Gebers 
entspricht nur eine Lage 
des Empfängers. Mit 
Rücksicht auf die gerin- 
gere Gefahr von Isola- 
tionsfehlern ist es zweck- 
mäßig, wie das Schalt- 
bild zeigt, sowohl den 
Ruderlagezeiger als 
auch die Steuerstrom- 
kreise vom 110-V- 
Lichtnetz des Schiffes 
zu speisen, und nur den 
Starkstromkreis des Mo- 
tors mit der 220-V-Anlage 
des Schiffes zu verbinden. 
Es bleibt dann auch für 
den Fall, daß von Hand 
gesteuert und der Motor 
abgeschaltet werden muß, 
der Ruderlagezeiger mit 
den Steuerleitungen in 
Betrieb und es treten 
an Stelle der Schützen 
am Handsteuerrad an- 
gebrachte rote und 
grüne Signallampen 
in Tätigkeit, “die anzeigen, wie das Ruder ge- 
legt werden muß, während der Steuerschalter 
auf der Brücke genau wre bei Motorbetrieb ge- 

handhabt wird. | 
Die Steuerung erfüllt mit den einfachsten Mit- 
teln alle an eine Ruderanlage zu stellenden Anfor- 
derungen, indem sie sich durch Weglassung der 
von anderen Kraftmitteln überkommenen Rück- 
drehvorrichtung den be- 


Abb. 20 2 
Steuerschalter fir unmittelbare 
Fernsteurung mit Ruderlagezeiger 


sonderen Eigenschaften 
Sesto des elektrischen Betriebes 
ars Sie anpaßt. 


Da der Seemann sehr 
an den gewohnten Ein- 
richtungen hängt, so be- 
gegnet die Einführung der 
Steuerung ohne Rück- 
drehung zurzeit einem er- 
heblichen Widerstand; die 
Vorteile der neuen Steue- 
rungsart sind aber so große, 
daß sie sich ohne Zwei- 
fel durchsetzen wird. So 
berichtet Hibbard über 
eine elektrische Ruderan- 
lage in der amerikanischen 
Marine*): „Nach erfolg- 
reichen Versuchen mit dem 
Nachdrehsystem kam man 
auf den Gedanken, daß 
eine Steuerung ohne Nachdrehung viel leichter und 
einfacher zu betätigen sein werde, doch wurde ein- 
gewendet, daß die Seeleute mit dem Nachdrch- 


v) Proc. Am. Inst. El. Eng. 1914, S. 710. 
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system jahrelang gesteuert hätten, und daß es tóricht 
wäre, an irgendeine andere Art zu denken. Nach 
Aufwendung erheblicher Ueberredungskunst jedoch 
wurde die Erlaubnis erwirkt, auf der Brücke einen 
kleinen Umkehrschalter aufzustellen und so’das 
Steuerrad vollständig außer Betrieb zu setzen. Nach 
Versuch von einmönatiger Dauer mit dieser Ein- 
richtung stellt der erste Bericht die Tatsache fest, 
daß die Rudergánger in ungefähr fünf Minuten nach 
der neuen Art zu steuern lernten und sie jetzt der 
alten Steuerradbetätigung bei weitem vorzögen. 
Steuern ohne Rückdrehvorrichtung wurde daher auf 
diesem Schiffe die übliche Betriebsweise.” 


Ferner berichtet Urbanczyk:"): 


„In der deutschen Marine, auch in deutschen‘ 


Handelsschiffkreisen, machte man bisher gegen 
diese Steuerung hauptsächlich geltend, daß der alte 
eingefahrene Seemann unmöglich mit ihr steuern 
könnte, weil er die Handhabung des Handruders 
gewöhnt sei. 
wurde zunächst auf einem Schulboot versuchsweise 
das Hauptruder mit dieser Steuerung ausgerüstet 
und von Zeit zu Zeit Berichte über die Bewährung 
eingefordert. Diese Berichte ergaben ein sehr gün- 
stiges Ergebnis. Alte eingefahrene Seeleute sowohl 
wie neu auszubildende Mannschaften gewóhnten 
sich sehr schnell an diese neue Steuerart. Das 
Steuern wurde als weniger ermüdend empfunden. 
Eine größere Aufmerksamkeit als bisher, wie be- 
fürchtet wurde, war nicht erforderlich. Genau wie 
bisher konnte beim Kurssteuern, bei Einfahrten 
oder beim Anlegen die Ruderwirkung sofort an der 
geänderten Fahrtrichtung des Bootes bemerkt wer- 
den, ohne daß der elektrische Ruderlageanzeiger 
beständig beobachtet wurde." 

In der Tat sind die gegen die Steuerung oine 
Rückdrehung vorgebrachten Bedenken, daß der 
Rudergänger durch Beobachtung des Ruderlage- 
zeigers abgelenkt werde, völlig gegenstandslos. Die 
Lage des Ruders ist nämlich ziemlich gleichgültig; 
von Wichtigkeit ist nur, wie das Schiff sich bewegt. 
Der Rudergänger wird daher bei der neuen Steue- 
rung ebenso wie bei der bisherigen den Kompaß 
beobachten und danach das Ruder legen und kaum 
einen Blick auf den Ruderlagezeiger werfen. 

In diesem Sinne äußert sich auch Hibbard in 
der Diskussion seines Vortrages!!). 

Die direkte Steuerung ist in Deutschland bis- 
her auf fünf Motorfrachtschiffen und zwei Tank- 
schiffen angewendet worden, wo man ihre einfache 
und leichtere Handhabung sehr zu schätzen ge- 
lernt hat. 

Nachdem: der Kreiselkompaß es ermöglicht hat, 
durch Richtungsänderungen des Schiffes belicbig 
große Kräfte auszulösen, ist es auch gelungen, die 
Steuermaschine ohne menschliche Mitwirkung durch 
den Kreiselkompaß zu betätigen. 

Es hat sich gezeigt, daß diese Steuerung einen 
geraderen Kurs ergibt als die Handsteuerung und 
daher Zeit und Brennstoff erspart. 


10) Schiffbau, XXI. Jahrg., 1919, S. 220. 
11) Proc. Am. Inst. El. Eng. 1914, S. 1764. 
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Um dieses einwandfrei nachzuprüfen,. 


Bei einer EE Steueranlage und beson- 
ders einer solchen ohne Rückdrehung läßt sich die 
selbsttätige Kurssteuerung besonders leicht und ein- 
fach durchführen ebenso wie die Beeinflussung 
durch einen nicht als Richtungsweiser dienenden 
Kreiselapparat nach Vorschlag von Giimbel:?). 


IV. Der Arbeitsverbrauch der Steuermaschine beim 
Kurssteuern. 


Im zweiten Abschnitt ist dargelegt worden, wie 
durch zweckmäßige Ausnutzung der Eigenschaften 
des Elektromotors und Ausgestaltung des Antriebes 
der in der Hartlage auftretende höchste Leistungs- 
bedarf eingeschränkt werden kann, so daß eine un- 
verhältnismäßige Vergrößerung der elektrischen 
Kraftstelle vermieden wird. Im nachfolgenden soll 
der Verbrauch beim Kurssteuern untersucht werden, 
der, da er während der Fahrt dauernd auftritt, für 
die Betriebskosten maßgebend ist. Als Beispiel 
wird die Steueranlage des bereits in Abschnitt II 
herangezogenen Frachtschiffes von 7500 t Lade- 
fähigkeit gewählt. 


1. Arbeitsverbrauch der rein elek- 
trischen Rudermaschine. 


al Motor mit Hauptstrom- 
charakteristik und Fernanlasser. 


Es werde zunáchst eine Quadrantrudermaschine 
der úblichen Bauart nach Abb. 2 mit selbstsperren- 
dem Vorgelege betrachtet, deren Motor Haupt- 
stromcharakteristik besitzt und nach Abb, 22 ge- 
schaltet wird, jedoch zur elektrodynamischen Nach- 
laufabbremsung noch mit einer schwachen Neben- 
schluBwicklung versehen ist. Die Charakteristik des 
Motors zeigt Abb. 8, die Arbeitslinien beim Legen 
des Ruders von Hart zu Hart Abb. o Der Wir- 
kungsgrad des mechanischen Teils der Ruder- 
maschine wurde zu 45 % angenommen. 

Die Betriebsweise beimKurssteuern 
hängt außerordentlich von der Geschicklichkeit des 
Rudergängers ab. Nach praktischen Beobachtungen 
kann angenommen werden, daß alle 10 Sekunden 
eine Ruderbewegung um 5° stattfindet. Somit wäre 
der Energiebedarf der angenommenen Maschine bei 
Bewegung des Ruders von 0 bis 5° festzustellen. Da 
der gesamte Ruderwinkel von 84° in 30 s gelegt wer- 
den soll, erfordern 5° bei mittlerer Geschwindigkeit 
etwa 1,8 s. Die Anlaßperiode wird also einen nicht 
unerheblichen Teil dieser Bewegung bilden und darf 
bei Berechnung des Arbeitsbedarís nicht vernach- 
lássigt werden. Der Anlaufvorgang ist daher 
nach dem von Blanc?) angegebenen Verfahren unter 
der Annahme untersucht worden, daß die vier Kon- 
takte des Selbstanlassers in Abständen von 0,4 s 
geschlossen werden. 

In Abb. 21 sind die Ergebnisse dieser Rech- 
nung in Anhängigkeit von der Zeit eingetragen. 
O ist der Moment des Einschaltens; bei A, B, C, D 
werden die einzelnen Stufen des AnlaBwiderstandes 
kurzgeschlossen, bei E wird der Motor abgeschaltet 


12) Schiffbau, XXI. Jahrg., 1920, S. 554. 


13) Z. d. V. d. I. 1919, S. 289. 
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und durch den Rückkontakt der Schütze über einen 
Bremswiderstand geschlossen, so daß er nach kur- 
zer Zeit bei F zum Stillstand kommt. * 

Die Linie C G H J K L F stellisdie Motor- 
drehzahl n (Umdr. p. s) abhängig von der 
Zeit dar. Während sie am Ende des Abschnittes 
O A noch ansteigt, hat sie im Abschnitt A B den 
für den betreffenden AnlaBwiderstand möglichen 
Höchstwert gerade nach 0,4 s erreicht, im Abschnitt 
C D bereits noch etwa 0,2 s. | 

Der Motor beschleunigt sich am meisten auf den 
ersten Stufen, weil er in Mittschiffslage schwach be- 
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die in der Abb. eingetragen ist. Die Fläche zwi- 
schen dieser Linie und der Abscissenachse ist die 
Nutzarbeit. 

Aus der Charakteristik des Motors in Abb. 8 
lassen sich auch die Beziehungen zwischen dem 
Gesamtdrehmoment des Motors M einschließlich 
Beschleunigungsmoment, dem Ankerstrom J und der 
Drehzahl n bei verschieden großen Anlaßwider- 
ständen ableiten. Das Produkt aus J und der Span- 
nung E der Kraftstelle ergibt die aufgenommene 
Leistung L,; durch Abzug der Verluste im Anlaß- 
widerstand, J?w,, erhält man hieraus die dem 
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Abb. 21. Arbeitsvertrauch einer Steuermaschine ohne Rückdrehung bei Bewegung des Ruders von 0 bi; 5° 


lastet ist; bei größerer Belastung kommen die spä- 
teren Stufen mehr zur Wirkung. 

Durch Integration der Geschwindigkeitskurve 
ergibt sich der Motorweg u = f£ (t), welcher dem 
Ruderwinkel verhältnisgleich ist. 


Nun ist das Drehmoment als Funktion des Ru- 
derweges und somit auch des Motorweges bekannt; 
D = f£ (u) ist nach der im Anfang von Abschnitt II 
begründeten Annahme eine Gerade. Somit läßt 
sich auch der Verlauf des Drehmomentes nach der 
Zeit D = f (t) bestimmen. 


Dann ist die abgegebene Leistung 


9,81 
N. = 1000 P -2rn (kW) 


Motor zugeführte Leistung L„. Die schraffierten 
Flächen zwischen den Linien L, und Lm geben die 
Verluste in den Anlaßwiderständen. 

Aus M und n ergibt sich die Gesamtleistung 
des Motors N, einschließlich Beschleunigung, die 
Fläche zwischen den Linien L,, und N,, stellt die 
Verluste im Motor und den Leitungen dar. 

Die schraffierte Fläche zwischen N, und N. ist 
die Beschleunigungsarbeit. 

Die noch eingezeichnete Linie n — f (u) dient 
zur Nachprüfung des Anfanges der Drehzahl-Kurve 
in Abb. 9. 

Einer Nutzarbeit von 6850 Joule steht die auf- 
gewendete elektrische Arbeit von 12520 Joule 
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(ohne Nebenschlußerregung) gegenüber, so daß der 
Wirkungsgrad des elektrischen Teiles 55 % 
beträgt. An den Verlusten ist der Motor mit 2260 
Joule, der Anlaßwiderstand mit 2640 Joule betei- 
ligt. Dafür findet aber auch ein äußerst sanftes 
Anlassen statt, die Stromspitzen erheben sich 
nicht teträchtlich über den Mittelwert und wegen 
der verhältnismäßig geringen Geschwindigkeit auf 
der ersten Stufe können auch sehr kleine Ruder- 
winkel genau gelegt werden, wie die Kurve n = f DI 
zeigt, Wird z. B. der Hebel des Steuerschalters 
0,4 s lang ausgelegt, so betrágt der Ruderwinkel nur 
1/32, Auch ein weniger gewandter Rudergänger ist 
daher nicht so leicht der Gefahr ausgesetzt, „das 
Schiff wild zu machen", 

Von der aufgewendeten Beschleunigungsarbeit 
von 680 Joule werden 200 Joule als Auslauf- 
arbeit zurückgewonnen, während 480 Joule in der 
Bremsperiode im Motor und Bremswiderstand 
vernichtet werden. Dieser Verlust ist verhältnis- 
mäßig so gering, daß die Bedenken, welche biswei- 
len gegen rein elektrische Rudermaschinen wegen 
des häufigen Anlaufens und Abbremsens des Motors 
geltend gemacht werden, unberechtigt erscheinen. 
Es ist eben der Vorzug des Elektromotors, daß er 
‚sich in dieser Beziehung allen Betriebsbedingungen 
durch richtige Ausführung anpassen läßt. 


D 
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ew Aus der Werkzeugmaschinen -Industrle a 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


Die elektrische 
Widerstandsschweißung im Schiffbau 
Von Dr. Neuburger. 


Zu den Kennzeichen der heutzutage in so großem 
Ausmaße vor sich gehenden Umstellung in bezug auf die 
Arbeitsverfahren gehört auch die Tatsache, daß man in 
immer weiterem Umfange dazu übergeht, die bisherigen 
Verfahren der Feuerarbeit, als da sind Schmieden, 
Schweißen, Nieten usw. usw. durch Verfahren zu er- 
setzen, bei denen die Erhitzung mit Hilfe des elektrischen 
Stromes vorgenommen wird. Es lassen sich hierdurch 
beträchtliche Ersparnisse erzielen, und die Arbeit wird 
erheblich beschleunigt. 

Auf dem Gebiete des Schiffbaus setzte diese Be- 
wegung noch während des Krieges zunächst in Amerika 
ein. Freilich standen auch schon vorher dort sowohl wie 
in anderen Ländern, vor allem in Deutschland, in ver- 
einzelten Fällen elektrische Schweißmaschinen in Ver- 
wendung. Es handelte sich hierbei aber durchweg um 
sehr einfache Typen, die nur zu Arbeiten ganz bestimm- 
ter Art brauchbar waren. So blieb ihre Benutzung, wenn 
eine solche überhaupt stattfand, auch auf dem Gebiete 
des Schiffbaus stets eine äußerst beschränkte. 

Das Gebiet der elektrischen Schweißung nahm jedoch 
eine neue Richtung und einen neuen Aufschwung, als in 
Amerika während des Krieges die „Emergency fleet Cor- 
poration” gebildet wurde, deren Zweck es war, die Er- 
zeusung im Schiffbau zu heben und alle nur denkbaren 
Mittel und Wege zu erforschen, durch die ein beschleu- 
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Für de RückbewegungdesRuders in 
die Mittschifíslage wächst das Drehmoment nicht 
von 7 auf 11,6 mkg an, sondern bleibt konstant. Der 
Energieverbrauch läßt sich durch entsprechende 
Reduktion der oben ermittelten Zahlen leicht be- 
rechnen, so daß sich folgende Zusammenstellung 
ergibt: 

Bewegung des Ruders: 


0—5° 5’—0 zusammen: 
Nutzarbeit......... 6850 Joule 5150 Joule . 12000 Joule 
Beschleunigungs- 

arbeit .......... 480 ,, 570 „ 1050 „ 
Verlust in Motor u. 

Leitungen ...... 2550 „ 2250 ,, 4800 ,, 
Verlust im Anlasser 2640 „ 2500 , 5140 „ 
Aufgenommene Ar- 

beit ohne Neben- 

schluß ......... 12520 Joule 10470 Joule 22990 Joule 


Beide Bewegungen erfolgen in einer Periode 
von 20 s, während welcher die schwache, aber 
dauernd erregte Nebenschlußwicklung verbraucht: 


200 Watt X 20 s — 4000 Joule. 


Demnach beträgt der Gesamtverbrauch in 20 s. 
26990 Joule und die mittlere Leistungs- 
aufnahme 1,35 kW. 

(Schluß folgt.) 


nigter Ersatz der verlorenen Tonnage bewirkt werden 
konnte. 


Diese Korporation erkannte mit sehr richtigem Blick, 
daß die elektrische Schweißung ein wichtiges Hilfsmittel 
zur Erreichung dieses Zieles darstelle. Sie begründete 
deshalb eine eigene Kommission für elektrische Schweiß- 
verfahren im Schiffbau, zu deren Vorsitzenden Professor 
C. A. Adams, der Präsident der „American Institution of 
Electrical Engineers‘ ernannt wurde. Auch England 
schuf ähnliche Einrichtungen und es läßt sich nicht 
leugnen, daß durch sie und ihre mit der größten Energie 
durchgeführten Arbeiten äußerst weitgehende Fortschritte 
in bezug auf die Verwertung der elektrischen Schweißung 
für das Gebiet des Schiffbaus erzielt wurden. Es sei in 
dieser Hinsicht insbesondere auch auf die Ausführungen 
von Dr.-Ing. Fr. W. Achenbach in dieser Zeitschrift 
(Nr. 44 vom 2. August 1922) und auf das darin behandelte 
Schweißen mit Kjellberg-Elektroden hingewiesen. 


In Deutschland, wo von den während des Krieges in 
England und Amerika erreichten Fortschritten nichts be- 
kannt geworden war, hatte die Industrie ganz von selbst 
den Wert der elektrischen Schweißmaschinen erkannt. 
So setzten auch hier gleichartige Bestrebungen ein, durch 
die die Technik der elektrischen Schweißung einerseits 
und die Ausbildung der Maschinen andererseits in äußerst 
kurzer Zeit eine derartige Förderung erfuhren, daß nun- 
mehr die Herstellung solcher Maschinen sowie ihre In- 
betriebnahme in weıtestem Umfange eingesetzt hat. 


Dabei ist man aber gerade in Deutschland beträcht- 
lich weiter gekommen als in Amerika und in England. 


Wuecht, nn A AS 
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Man kann wohl behaupten, daß Deutschland gegenwärtig 
in bezug auf das Gebiet der elektrischen Schweißung an 
der Spitze marschiert. 

Dies geht schon daraus hervor, daß man sich von 
vornherein — und zwar im Gegensatz zu Amerika und 
England — der Widerstandsschweißung zugewendet hat. 
In den beiden genannten Ländern stand nur die elek- 
trische Widerstands-Punktschweißung in Gebrauch, auf 
die wir sofort zurückkommen werden. Alle übrigen im 
Schiffbau nötigen Schweißungen wurden mit Hilfe elek- 
trischer Lichtbogen durchgeführt.“ Diese Art der 
Schweißung ist aber mit so viel Schwierigkeiten ver- 
knüpft und sie erfcrdert eine derartige Geschicklichkeit 
des Arbeiters, sie benötigt so viel Zeit, sie macht Vor- 
und Nachbehandlung der Schweißstellen usw. usw. nötig, 
daß man in Deutschland mit Recht von ihr fast voll- 
kommen abgesehen hat. Dagegen wandte man sich der 
Ausbildung anderer Verfahren der Widerstandsschweißung, 
und zwar, wie schon erwähnt, mit beträchtlichem Er- 
folge zu. 

Diese Verfahren sind Nahtschweißung und die 
Punktschweißung, so daß man also nunmehr die folgenden 
drei Arten der elektrischen Widerstandsschweißung zu 
unterscheiden hat: 


1. die Punktschweißung, 
2. die Nahtschweißung, 
3. die Stumpfschweißung. 

Bei der Widerstands-Punktschweißung wird der zu 
schweißende Gegenstand als elektrischer Widerstand 
zwischen zwei zugespitzte Kupferelektroden einge- 
schaltet. Die von den beiden Elektroden berührte Stelle 
gerät, da sie infolge der Zuspitzung nur einen geringen 
Querschnitt hat und infolgedessen als elektrischer Wider- 
stand wirkt, sofort in Glut. Legt man also zwei miteinan- 
der zu vereinigende Eisenbleche derart zwischen die 
Elektroden, daß ihre Kanten übereinandergreifen, so 
kann man sie in der Weise vereinigen, daß man Schweiß- 
punkt an Schweißpunkt setzt. Die Naht ist dann in ähn- 
licher Weise verschweißt, als ob eine Nietung stattge- 
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Rohrschwei maschine, Type Eltube 


funden hätte, so daß die Punktschweißung also einen 
Ersatz für das Nieten darstellt. 

Als solcher wurde sie auch in Amerika im Schiffbau 
verwendet. Die oben erwähnte Kommission hat drei 


Typen für starke Schiffbleche auf dem Wege der Serien- 
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arbeit herstellen lassen, von denen der kleinste Typ eine 
Maultiefe von 305 mm, der mittlere eine solche von 
686 mm und der größte eine solche von 1830 mm aufweist. 
In diesem großen Typ konnte man also SchweiBungen an 
einer Naht vornehmen, die 1830 mm vom Rande des einen 


Elektrc-Esse, Type E 50 


der beiden zu vereinigenden Bleche entfernt lag. Je nach 
der Dicke "der Bleche wendete man einen verschieden 
starken Elektrodendruck an. Bei schwachen Blechen 
preßte man die Elektroden mit Federkraft aufeinander, 
bei starken wurden Luftdruckzylinder verwendet. So 
konnte man Bleche von 12,5 mm Dicke uuter einem 
Elektrodendruck von 8000 kg/qcm? schweißen. Die Ma- 
schinen waren jedoch so gearbeitet, daß man mit dem 
Druck auch auf 11300 kg/qcm? gehen konnte. Um die 
Arbeit zu beschleunigen, wurden auch Maschinen mit 
Doppelelektroden verwendet, so daß also immer gleich 
zwei Schweißpunkte nebeneinander entstanden. 

Daß die deutsche Industrie gleichwertige Maschinen , 
herzustellen vermag, bedarf wohl keiner weiteren Aus- 
führungen. Neben großen Maschinen stellt sie zahlreiche 
kleinere Typen von Punktschweißmaschinen her, die zu 
den mannigfachsten sonstigen Arbeiten im Schiffbau, ins- 
besondere zum Verschweißen dünnerer 
und feinerer Bleche Verwendung finden 
können. 

Nun aber stellt die Punktschweißung, 
wie schon erwähnt, in der Hauptsache 

einen Ersatz für das Nieten dar. Eine zu- 
| sammenhängend verschweißte Naht läßt sich 

damit nicht erzielen. Man hat nun Rollen- 
schweißmaschinen gebaut, bei denen an die 
Stelle der zugespitzten Elektroden Rollen 
traten, die an ihrem Rande angeschärft 
wurden. Diese Rollen gleiten über die 
Naht weg und bewirken ihre Verschweißung. 
Dabei ergaben sich jedoch mancherlei 
MiBstánde. War die Schweißstelle nicht 
ganz blank, so trat leicht ein Verschmutzen 
der Rollen, ein Verzundern und unter Um- 
|  ständen auch ein Durchbrennen der 
Schweißstelle ein. 
Hier war es nun, 


wo die deutsche 


| Industrie einen erheblichen Vorsprung 

erzielt hat. Durch das .Rollenschrittver- 

| fahren” wurden diese Uebelstände be- 

hoben. Nach diesem Rollenschrittver- 

fahren lassen sich die verschiedensten 

Metalle, also Eisen, Kupfer, Zink, Aluminium usw. 
usw. sowie Metallegierungen. wie Messing, Elektron 
u. dergl. ohne jede Vorbereitung und vor allem 
ohne vorhergegangene Reinigung der Schweißstellen 
verschweißen. Das Rollenschrittverfahren arbeitet in 
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der Weise, daß die Rollen nicht fortlaufend, sondern 
schrittweise über die Schweißnaht hinweggleiten. Diese 
erkaltet infolgedessen unter dem Druck der mit Wasser 
gekühlten Elektroden. Die schrittweise Fortbewegung 
erfolgt jedoch so schnell, daß sie mit dem Auge nicht 
wahrzunehmen ist. Die Elektroden scheinen in ununter- 
brochenem Laufe über die Lötnaht En, die 
unter ihnen verschweißt. 


Für den Schiffbau erlangt die Nahtschweißung nach 
dem Rollenschrittverfahren noch dazu eine ganz beson- 
dere Bedeutung, daß man das Verfahren dazu benutzt 
hat, um eigene Spezialmaschinen auszubilden, wie z. B. 
Rohrschweißmaschinen, die aus Flachblech täglich 
mehrere Kilometer verschweißten Rohres herstellen oder 
die vorbereitete Rohre von starker Wandstärke mit 
hoher Stundenleistung an ihrer Längsnaht verschweißen. 
Diese Maschinen arbeiten als Automaten oder Halbauto- 
maten, so daß nur geringe Kosten für Arbeitskräfte er- 
wachsen. Hierzu kommt dann noch die Verbilligung 
durch die elektrische Schweißung überhaupt, auf die wir 
noch zurückkommen werden. 


Die Stumpfschweißung dient dazu, um die stumpfen 
Enden von Metallstäben oder Metallrohren miteinander 
zu vereinigen. Die Rohre werden in die Schweißmaschine 
eingespannt, die ihre Endpunkte aufeinanderpreßt und 
sie dadurch, nachdem sie durch Einschalten des Stroms 
in Glut geraten sind, zu einem einheitlichen Ganzen ver- 
bindet. Die glühenden Stäbe können jedoch auch her- 
ausgenommen und auf dem Amboß weiter bearbeitet 
werden. Aber auch auf dem Gebiete der Stumpfschweiß- 
maschine hat die deutsche Industrie wichtige Spezial- 
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Gefei -PunktschweiBmaschine, Type P 25, für 25 kW Energie- 
aufnalime mit Geen aan ie oberer und unterer Elektrode 
ür Punktschweißungen 


maschinen geschaffen, wie z. B. Kettenschweißmaschinen, 
die selbsttätig Ketten schweißen und vor allem die elek- 
trische Esse, die dazu bestimmt ist, die unhygienische 
und unwirtschaftliche Schmiedeese zu verdrängen. 
Man spannt die Werkstücke in sie ein und läßt den 


Strom an. Diese geraten sofort in Glut und werden 
dann auf dem Amboß weiter geformt, genau so, als ob 
sie aus der Schmiedeesse kämen. Dieser gegenüber ge- 
währt die elektrische Esse den Vorteil, daß die Erhitzung 


N q ei | 
AA Cé 


RA 
Elektro-Nietenwärmer (fabrbar) 


órtlich und zeitlich auf das notwendige Minimum be- 
schränkt wird, daß die Anheizperiode wegfällt, daß keine 
unnötige Energie verbraucht wird, daß sich Stücke be- 
liebiger Form und auch von großen Abmessungen rasch 
vollkommen in Glut versetzen lassen, daß das Werk- 
stück unbedeckt vor den Augen des Arbeiters liegt und 
daher von allen Seiten ständig beobachtet werden kann 
und daß sie hygienischer arbeitet, als die Schmiedeesse, 
da sie keinen Ruß entwickelt. 


Die elektrische Esse ersetzt aber auch die Glüh- und 
Härteöfen, da man z. B. Massenartikel nur auf eine in 
sie eingespannte Eisenplatte zu legen braucht, wo sie 
mit dieser zusammen bei eingeschaltetem Strom auf jeden 
beliebigen Hitzegrad gebracht werden können. Ist der 
richtige Hitzegrad erreicht, so werden sie mit der Zange 
gepackt und abgeschreckt. Größere Stücke werden ein- 
fach eingespannt und gleichfalls, sobald sie die richtige 
Temperatur haben, gehártet. 


Eine besondere Bedeutung für den Schiffbau kommt 
auch dem elektrischen Nietenwärmer zu, der gleichfalls 
zur Klasse der Stumpfschweißmaschinen gehört. Er 
dient dazu, Nieten zu erhitzen und bietet neben dem Vor- 
teil eines schnellen und billigen Arbeitens auch den, daß 
das Niet gleichfalls stets vor Augen liegt und im richtigen 
Moment herausgenommen werden kann, wodurch ein 
„Verschmoren” verhütet wird. Außerdem geht die Er- 
hitzung überraschend schnell vor sich. Der elektrische 
Nietenwärmer läßt sich ebenso wie die anderen etek- 
trischen Schweißmaschinen nicht nur bei Arbeiten in 
den Werkstätten, sowie auf Hellingen, sondern auch auf 
bereits von Stapel gelaufenen Schiffen verwenden. Es 
‚se nur nötig, durch ein Kabel eine Verbindung mit der 
nächsten elektrischen Leitung bzw. dem nächsten elek- 
trischen Anschluß herzustellen. Damit die Nietenwärmer 
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auch von ‚fliegenden‘ 
Nietkolonnen verwendet 
werden können, die bald . 
hier bald dort arbeiten, 
wie dies ja auch auf 
bereits von Stapel ge- 
laufenen Schiffen der Fall 
ist, sind sie auf Rollen 
gestellt. 

Was nun die wirt- 
schaftlichen Vorteile der 
elektrischen Widerstands- 
schweißung anbetrifft, so 
liegen sie außer in der 
Beschleunigung der Arbeit 
und in der Möglichkeit, 
die Zahl der Arbeitskräfte 
zu verringern, vor allem 
in der erheblichen mit 
ihrer Verwendung verbun- 
denen Kohlenersparnis. 
Diese beträgt im Durch- 
schnitt je nach der Art 
und Größe der Maschine 
sowie nach der Natur der 
zu leistenden Arbeit 80 
bis 90 v. H. gegenüber 
der Erhitzung im Feuer. 
Was z. B. den thermi- 
schen Wirkungsgrad, bzw. 
die Kohlenersparnis bei 
Verwendung der elektrischen Bac anbetrifft, so liegen 
hierüber Untersuchungen und Berechnungen vor, de an 
einer elektrischen Esse der Gesellschaft für dlektros 
technische Industrie in Berlin ausgeführt wurden. Hier- 
bei wurde von der Tatsache ausgegangen, daß in einem 
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gut geleiteten Elektrizitäts- 
werk mit modernen Ma- 
schinen, und einigermaßen 
gleichmäßiger Belastung 
aus einem KilogrammKohle 
1,25 Kilowattstunden er- 
zeugt werden. Unter dieser 
Voraussetzung stellt sich 
der Verbrauch derElektro- 
Esse auf 12 bis 16 kg 
Kohlen für 100 kg Eisen, 
während die offene 
Schmiedeesse 50 bis 150kg 
und zwar bester Schmiede- 
kohle benötigt. Nun ver- 
braucht aber die Schmie- 
deesse noch weiter elek- 
trische Energie für den An- 
trieb des Gebläses, das ja 
heutzutage in der Regel 
mittels des Elektromotors 
in Bewegung gesetzt wird. 
Rechnet man diese und 
nocheinigesonstigeNeben- 
umstände hinzu, so ergibt 
sich eine noch weitere Ver- 
besserung des Wirkungs- 
ne grades zugunsten der 
e Pas mit Schrittveriahren, für  Elektroesse, der sich 
weißen von Längsnähten auf etwa 16 v. H. be- 
i läuft. Wo die Betriebe 
des Schiffbaus über eigene Elektrizitätswerke ver- 
fügen, ist mit der elektrischen Schweißung aber auch 
noch der Vorteil verbunden, daß diese Elektrizitäts- 
werke besser ausgenützt und daß durch sie Belastungs- 
schwankungen ausgeglichen werden können. 


— Mitteilungen aus Kriegsmarinen Ge 


England 


Der Einfluß der Wassertiefe auf die Kriegsschifis- - 


In einem Aufsatze mit dieser Ueber- 
daran, daß er in einer 


geschwindigkeit. 


schrift erinnert „The Engineer” 


früher veröffentlichten Erörterung als einen der Gründe, - 


aus denen heraus sich die Abweichung in der wirklichen 
Stellung der Schlachtkreuzer bei der Skagerrakschlacht 
von derjenigen erklärt, in der sie sich nach Beattys Be- 
richt an Jellicoe zu einem bestimmten Zeitpunkte be- 
funden haben sollen, die geringe Wassertiefe der Nord- 
see bezeichnet babee durch welche die Geschwindigkeit 
der Kreuzer beträchtlich herabgesetzt worden ist. Aus 
den amtlichen Berichten ist bekannt, daß während dieses 
Teils der Schlacht die Geschwindigkeit der Beattyschen 
Streitkräfte auf etwa 25 bis 26 kn geschätzt worden ist 
und daß sie auf 27 kn gesteigert wurde, kurz bevor die 
Vereinigung der Schlachtkreuzerflotte mit der „Grand 
Fleet” stattfand und die Spitze der deutschen Schlacht- 
linie angesichts des Aufmarsches der Jellicoeschen Groß- 
kampfschiffe zur Kehrtwendung veranlaßt wurde. Be- 
kannt ist auch, daß Schlachtkreuzer vom ,Lion”- und 
„Derfflinger-Typ, die an sich 27 und 28 kn zu laufen 
imstande, sind, diese Geschwindigkeitsgrößen nicht er- 
reichen, wenn sie nicht wenigstens 300’ (91,4 m) Wasser- 
tiefe unter sich haben; die Skagerrakschlacht aber fand 
auf Wassertiefen von nur 160’ (48,8 m) bis 190” (57,9 m) 
statt. | 

Im letzten Jahrbuche der deutschen „Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft" sind im Rahmen eines von Direktor 


Dr. Weitbrecht (Vulcanwerke, Stettin) gehaltenen Vor- 
trags über die Wechselwirkung zwischen Wassertiefe 


‚und Schiffsgeschwindigkeit Kurven wiedergegeben, die 


das Ergebnis einer Anzahl von Schleppversuchen dar- 
stellen. Darunter befinden sich Ergebnisse von Modell- 
versuchen mit Kreuzern von der Größe der ,Moltke” 
und der ,Goeben”; diese Kurven sind von großem Inter- 
esse und zeigen deutlich, wie groß die Geschwindigkeits- 
unterschiede sind, die sich aus verschiedener Wassertiefe 
ergeben können. Mit ,Moltke” sind überdies auch auf 
See Versuche durchseführt worden, und zwar sowohl an 
der abgesteckten Meile bei Neukrug, wo nur eine 
Wassertiefe von 200” (61 m) zur Verfügung steht, als 
auch im Skagerrak, wo sich große Wassertiefen finden, 
bei 400 (122 m) Tiefe, was vollauf genügt, um jeden Ein- 
flu des Meeresbodens auszuschalten. Bei desen Ver- 
fleichsversuchen wurde eine ziemlich starke Geschwin- 
digkeitsverminderuns als Folge der geringeren Wasser- 
tiefe festgestellt. Sowohl ,Lion” als auch „Princeß 
Royal” machten ihre amtlichen Geschwindiskeitsver- 
suche auf der Polperro-Strecke in mehr als 300” (91,4 m) 
Wassertiefe, und Rotas Versuche im Modellbassin zu 
Spezia zeisen, daß für Schiffe dieser Größenabmessungen 
erst von 320’ (97,5 m) Wassertiefe ab ein Einfluß des 
Meeresbodens nicht mehr nachweisbar ist. Die Kurven 
des Herrn Dr. Weitbrecht lassen erkennen, daß die unter- 
suchten Schiffe bei einer Leistung, die bei praktisch un- 
begrenzter Wassertiefe 27,5 kn Geschwindigkeit erzeugen 
würde, bei 105° (32 m) Wassertiefe 3 kn Geschwindigkeit 
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verlieren. Die ungünstigste Wassertiefe für ein derar- 
tiges Schiff mit 27,5 kn Höchstgeschwindigkeit würde 
etwa bei 75’ (22,9 m) liegen, die günstigste bei mehr als 
320’ (97,5 m). Die mittlere Tiefe von 160’ (48,8 m) bis 180’ 
(54,9 m) würde wahrscheinlich 1% bis 1% kn Geschwin- 
digkeitsverlust ergeben. Dieser Betrag genügt zwar noch 
nicht, um die vorerwähnte Differenz in der Stellung der 
Beattyschen . Schlachtkreuzer restlos zu erklären; aber 
ganz offensichtlich ist die Geschwindigkeit dieser Schiffe 
in der Schlacht nach den Maschinenumdrehungen ge- 
schätzt worden, und diese Schätzung hat zu der irrtüm- 
lichen Auffassung über den Schiffsort wesentlich bei- 
getragen, die dazu führte, daß die deutschen Streitkräfte 
in Wirklichkeit sich um mehrere englische Meilen näher 
an der englischen Grand Fleet befanden, als nach der 
Beattyschen Meldung erwartet werden konnte. Die 
Folge dieses Irrtums, dessen Entstehung bisher nicht 
völlig aufgeklärt worden ist, war, daß die deutsche Flotte 
zuerst an Steuerbordseite statt gerade voraus gesichtet 
wurde, und dies wieder bedingte den Aufmarsch nach 
Backbord statt, wie er eigentlich beabsichtigt war, nach 
Steuerbord. Der letztere Aufmarsch aber hätte die eng- 
lische Schlachtlinie höchstwahrscheinlich in eine günsti- 
gere Stellung insofern gebracht, als die englischen 
Schiffe dann zwischen den Gegner und die Sonne ge- 
kommen wären. 

Als die Schlacht nachmittags 3,45 Uhr begann, be- 
trug die Wassertiefe 168° (51,2 m); mit Ausnahme 
weniger Minuten verlief die ganze Schlacht innerhalb 
der 30-Faden-Linie (55-m-Linie). Bei der Rückkehr nach 
Norden zwischen 4,40 Uhr und 6 Uhr nachmittags ver- 
ringerte sich die Tiefe allmählich von 180” (54,9 m) auf 
160’ (48,8 m), so daß die aus den Maschinenumdrehungen 
errechnete Schiffsgeschwindigkeit geringer als die tat- 
sächliche Geschwindigkeit war. Im Vergleiche zu den 
Verhältnissen in tiefem Wasser bedeutet die Behauptung 
wahrscheinlich keine Uebertreibung, daß der Gesamtver- 
lust an Fahrtgeschwindigkeit wenigstens 3 bis 4 kn be- 
tragen hat. 

Die von Direktor Dr. Weitbrecht in dem mehrfach 
zitierten Vortrage gegebenen Kurven sind bemerkens- 
wert insbesondere auch wegen der starken Unterschiede 
selbst bei verhältnismäßig geringen Schiffsgeschwindig- 
keiten. Die Verzögerung gegenüber den Verhältnissen 
in tiefem Wasser beträgt bei 23 kn 1 kn, bei 22 kn 
0,6 kn. Dieselbe Leistung, die nötig ist, um bei 105’ 
(32 m) Wassertiefe 23 kn Geschwindigkeit zu liefern, 
ergibt in unbegrenzter Wassertiefe 25 kn. Diese Zahlen 
sind aus Tankversu:hen mit dem Schiffskórper allein er- 
mittelt; infolge der Wellenbildung werden sich für den 
Propellerwirkungsgrad des wirklichen Schiffs immerhin 
einige Vor- oder Nachteile ergeben; aber jedenfalls steht 
fest, daß der Einfluß der Wassertiefe auf die Schiffs- 
geschwindigkeit während der Skagerrakschlacht recht er- 
heblich gewesen sein muß und des weiteren, eingehenden 
Studiums bedarf. (The Engineer, 20. Oktober 1922.) 


Englische Unterseeboote. Wieder ist ein Untersee- 
boot der ,K-Klasse”, „K 26”, verunglückt, und zwar hat 
sich auf diesem Boote am 3. November eine Explosion 
ereignet, der mehrere Menschenleben zum Opfer gefallen 
sind. „K 26° wurde im Juli 1918 von Vickers in Bau 
genommen, nach dem Waffenstillstande aber zur Fertig- 
stellung nach Chatham geschleppt und zur Zeit des Un- 
glücksfalles gerade für die erste Probefahrt vorbereitet. 
Nach dem Ergebnisse der Untersuchung prüfte man 
gerade die Sicherheitsventile, als plötzlich große Mengen 
Dampf ausströmten, die den Maschinenraum mit Wolken 
von Dampf und Rauch erfüllten. Zwei Mann des Be- 
dienungspersonals wurden so schwer verbrüht, daß sie 
ihren Verletzungen erlagen. Ein Betriebsinspektor sagte 
aus, der Kesseldampf, dessen Druck mehr als 200 lb 
(14 kg/qcm) betrug, habe den Rohrboden des großen 
Oberkessels zerrissen, und nun seinen Weg durch den 
Feuerraum des Kessels in den Heizraum gefunden. Der 
Oberkessel war von ganz besonderer Konstruktion, 
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die durch den großen Platzmangel im Unterseeboote 
nötig gewesen ist, aber die Konstruktion sei überdies 
noch nachträglich geändert worden. Ein derartiges 
Vorkommnis sei bei anderen Schiffstypen ausgeschlossen. 


Die maßgebenden Stellen waren froh, daß die Ventile 


betriebsfähig und in Ordnung befunden wurden. Glück- 
licherweise waren zur Zeit des Unfalls die Oelbrenner 
außer Betrieb. Chefingenieur Mitchell, auch ein Zeuge, 
erklärte, vor dem Tauchen gebe auf den Booten der 
K-Klasse das Kommando „Achtung, tauchen!” dem Be- 
dienungspersonal am Kessel zugleich den Befehl, den 
Daun sofort zu verlassen, damit einem Unglücks- 
all, wie dem nun tatsächlich eingetretenen, vorgebeugt 
werde. Die Klappen zum Abdecken des Schornsteins 
müssen vor dem Tauchen sorgfältig geschlossen werden. 


Die Unterseeboote der K-Klasse haben keine 
Parallele, weder in der englischen, noch in irgendeiner 
ausländischen Marine. (Nach den zahlreichen Unfällen, 
die sich auf K-Booten ereignet haben, kann man nur 
hinzufügen: Gott sei Dank! Die Schriftleitung.) Sie wur- 
den besonders gebaut, um die Hochseeflotte zu begleiten, 
und bedurften deshalb guter Seeigenschaften und hoher 
Geschwindigkeit. Deshalb erhielten sie. Dampímaschinen 
anstelle der sonst allgemein gebräuchlichen Diesel- 
motoren. Seit dem Wafferstillstande ist dieser Typ viel 
umstritten, doch bleibt die Tatsache bestehen, daß er 
innerhalb des beschränkten Aufgabenkreises, für den er 
gebaut war, durchaus erfolgreich gewesen ist. (So? Die 
Schriftleitg.) Allerdings hat man den eigentlichen Ver- 
wendungszweck nie praktisch erprobt (Aha; und trotz- 
dem in dieser Beziehung erfolgreich? Die Schriftleitung), 
weil sich nach der Fertigstellung der K-Boote dazu keine 
Gelegenheit mehr im Kriege fand. Insbesondere hat die 
Presse seit etwa zwei Jahren diese Boote kritisiert, als 
„K 5” bei einer Uebungsfahrt mit der gesamten Be- 
Satzung verloren ging. Damals bezeichnete Kontre- 
admiral Hall, der im Kriege Führer einer Unterseeboots- 
flottille gewesen war und somit aus Erfahrung sprechen 
konnte, die K-Klasse als Erzeugnis einer Laune, und ver- 
sicherte, diese Boote seien bei schlechtem Wetter und 
bei Tauchmanövern stets eine Quelle größter Sorge ge- 
wesen. Das hatte seinen Grund einmal in der großen 
Länge, vor allem aber in der Kompliziertheit der Dampf- 
anlage sowie den großen Oeffnungen für Schornsteine 
und Luftschächte. Die Hauptsache für einen gesicherten 
Betrieb war gut eingeübtes Personal. Die Boote haben 
nicht weniger als fünf verschiedene Antriebsarten an 
Bord: Zur Erreichung der Ueberwassergeschwindigkeit 
von 24 kn zwei Sätze von Dampfturbinen mit einfacher 
Uebersetzung, die ihren Dampf aus zwei engrohrigen 
Wasserrohrkesseln beziehen; für den Fall schnellen Auf- 
tauchens und auch der Bereitschaft zu schnellem Unter- 
tauchen einen 800-PS-Dieselmotor, für die Unterwasser- 
fahrt Elektromotoren. Auch zum Umlegen der Schorn- 
steine und der wasserJichten Verschlußklappen über den 
Schornsteinöffnungen dienen Elektromotoren, Luft- 
kompressoren zum Füllen der Luftflaschen und zum Aus- 
blasen der Ballasttanks und endlich auch noch hydrau- 
lische Kraft für die Bewegung der Ruder, das Heben 
der Periskope und Teleskopmasten. Kein Wunder, daß 
die Boote in der Marine als „a box of tricks” bezeich- 
net wurden! Anläßlich des Unfalls mit „K 5" gab 
Konteradmiral Hall seiner Verwunderung darüber Aus- 
druck, daß nach dem Kriege K-Boote überhaupt in 
Dienst gestellt worden sind. Der Grund dazu liege wohl 
in dem Wunsche, Uebungen zusammen mit der Flotte zu 
veranstalten, aber diese Politik sei sehr fragwürdig, denn 
die Boote würden längst veraltet und abgetan sein, bevor 
eine neue Seeschlacht stattfinden würde. Sie seien aus- 
drücklich nur für die Nordsee gebaut und hätten weder 
die Dampfstrecke noch die sonstigen Eigenschaften, um 
die Schlachtflotte in anderen Gewässern unter Kriegs- 
verhältnissen zu begleiten. Daß in Zukunft Dampf je- 
mals wieder für den Unterseebootsantrieb verwendet 
werden wird, ist höchst unwahrscheinlich, denn er hat 
hierfür zu viele Nachteile. In der englischen Marine 
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wurde Dampf zum ersten Male auf dem ,Swordfish”, 
einem Vorkriegsunterseeboot, benutzt. Das Boot erwies 
sich als Fehlbau, und man hätte ihm nicht die K-Klasse 
folgen lassen, wenn die damals verlangte Boots- 
geschwindigkeit sich hätte mit Dieselmotoren erreichen 
lassen. Die schnellsten Dieselunterseeboote waren die 
der englischen klasse, die je drei Motoren mit je 
12 Zylindern an Bord hatten und mit den 36 Zylindern 
insgesamt 3600 PSe entwickelten. In Frankreich hat 
man jahrelang Dampfantrieb gewählt. Obwohl man in- 
zwischen auch dort von der Dampfbenutzung im Unter- 
seebootsbau abgekommen ist, sind noch mehrere der 
größten Boote — „Dupuy de Lóme”, ,Sané” und 
„Gustave Zédé”, etwa 850 t Ueberwasserverdrängung — 
damit versehen. Es ist begreiflich, daß die Franzosen 
gegenwärtig ein Projekt ausarbeiten, um die Dampf- 
antriebsmaschinen dieser Boote durch früher deutsche 
Unterseebootsdieselmotoren zu ersetzen. Freilich steht 
diese Absicht wenig in Einklang mit der kürzlich ver- 
breiteten Nachricht, daß der Schneider-Carels-Diesel- 
motor, der in den großen Unterseebooten ,Néréide”, 
„Fulton”, ,Joessel'” zum Einbau gelangt ist, einen vollen 
Erfolg bedeute, indem zwei dieser Boote ihre er \ 
tionsgeschwindigkeit von 16% kn um 1% kn übe 
schritten hätten. Auch der Pariser , Temps” berichtete 
kürzlich in bezug auf den französischen Unterseeboots- 
bau, die Frage der Herstellung eines in jeder Beziehung 
befriedigenden Dieselmotors sei für Frankreich längst 
gelöst; man. besitze jetzt einen Typ, der „durch und 
durch französisch und in keiner Hinsicht dem Diesel- 
motor unterlegen ist, der im Kriege das Glück der deut- 
schen Flotte war”. Indessen wäre es, falls das zuträfe, 
kaum zu verstehen, weshalb die Franzosen dann für den 
Umbau ihrer Dampfboote auf die deutschen Motoren 
zurückgreifen. 

England war bei Kriegsausbruch in bezug auf den 
Bau von Dieselmotoren höherer Leistung tatsächlich 
gegenüber Deutschland beträchtlich im Rückstand, und 
solange der Krieg dauerte, bestand keine Möglichkeit, 
einen entsprechenden Motor zu entwickeln, der je Zylin- 
der ähnlich große Leistungen hergab wie der deutsche. 
Deutschlands größter Unterseebootsmotor hatte 300 PSe 
je Zylinder; die gewöhnlichen Motoren besaßen 200 PSe 
Zylinderleistung. In England war der nötige Schnellbau 
von Verbrennungsmotoren der Entwicklung eines Typs 
mit mehr als 100 PSe Zylinderleistung hinderlich, wenn 
man auch die Vorteile der höheren Zylinderleistung 
deutlich genug erkannte. Erst nach dem Kriege hat die 
Admiralität dieser Entwicklung mehr Aufmerksamkeit 
gewidmet (als sie nämlich von Deutschland nicht nur 
Motoren, sondern auch die dazu gehörigen Konstruktions- 
zeichnungen erpreßt hatte und nun glaubte, die engli- 
sche Industrie werde solche Motoren doch nun wenig- 
stens nachbauen können! Die Schriftleitung), und es 
sollen auch gute Fortschritte gemacht sein, trotzdem die 
für Versuche verfügbaren Geldmittel sehr knapp be- 
messen waren. Die Einzelheiten des „X 1”, eines vor 
Jahresfrist in Chatham auf Stapel gelegten Untersee- 
boots, werden zwar noch immer geheim gehalten, aber 
man kann als sicher annehmen, daß dieses Boot Diesel- 
motorischen Antrieb bekommt. Inzwischen wird man die 
bevorstehenden Erprobungen des „K 26”, des letzten dampf- 
getriebenen Unterseeboots, mit Interesse verfolgen, 
wenngleich das Explosionsunglück vom 3. November den 
Anschein erweckt, daß auch dieses Boot nicht frei von 
Mängeln ist, die bereits dazu geführt haben, die anderen 
K-Boote aus dem Dienst zurückzuziehen. (The Engineer, 
17. November 1922.) 

Italien 


Der Regierungswechsel. In seiner Rede vor der 
-Kammer am 16. November sagte Mussolini, in auswärti- 
gen Angelegenheiten müßten die Friedensverträge, ob 
gut oder schlecht, durchgeführt werden, weil sie unter- 
zeichnet und ratifiziert worden seien. Wenn sich aber 
bei ihrer Durchführung Sinnlosigkeiten enthüllten, könnte 
die Möglichkeit einer weiteren Prüfung des Standpunktes 
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der Parteien erwogen werden. Italien sei mächtig ge- 
worden, seine Losung sei: Für nichts ist nichts. Es 
wünsche nicht seine Bundesgenossen im Stich zu lassen, 
aber es fordere sie auf, ihr Gewissen zu prüfen, was sie 
seit dem Waffenstillstand nicht getan hätten. „Besteht 
die Entente noch im vollen Sinne des Wortes? Wie ist 
ihre Stellung zu Deutschland und Rußland und einem 
russisch-deutschen Bündnis? Welche Stellung nimmt 


Italien in der Entente ein, Italien, das seine Bollwerke 


in der Adria und im Mittelmeer verloren, das weder 
Kolonien noch Rohstoffe erhalten hat und das sich 
durch Schulden niedergebeugt sieht, die es zur Ge- 
winnung des Sieges gemacht hat, Ich gedenke in den 
Unterredungen, die ich mit den englischen und französi- 
schen Ministern haben werde, die Frage der Entente 
und der sich daraus ergebenden Stellung Italiens in 
dieser Entente nach jeder Richtung hin klarzustellen. 
Aus der Prüfung dieser Frage entpuppen sich zwei Mög- 
lichkeiten: a) die Entente wird entweder gestärkt und 
wird in Wirklichkeit zu einem gleichförmigen Block mit 
gleichen Rechten und gleichen Pflichten oder b) ihre 
Sterbeglocke hat geschlagen, und Italien wird seine 
Freiheit des Handelns wieder auinehmen und sich ge- 
treulich dafür einsetzen, seine Interessen mit einer 
anderen Politik wahrzunehmen. Ich hoffe, es wird die 
erstere Möglichkeit sein, angesichts der Zuckungen im 
Nahen Osten und der wachsenden Freundschaft zwischen 
Rußland, der Türkei und Deutschland; aber wir müssen 
uns von hergebrachten Redensarten frei machen, um auf 
den Boden historischer Tatsachen zu gelangen. Eine 
Politik wie die, welche Italien verfolgt, nämlich die der 
nationalen Nützlichkeiten, der Achtung vor Verträgen 
und des Freimuts, kann nicht als abenteuerliche oder 
imperialistische Politik angesehen werden. Wir wün- 
schen, eine Friedenspolitik, aber nicht eine Politik des 
Selbstmordes zu befolgen.” — In’ Lausanne müsse man 
anerkennen, was zur Zeit Tatsache geworden sei, vor- 
ausgesetzt, man verlange die notwendigen Bürgschaften 
für den Verkehr durch die Meerengen, für die euro- 
päischen Interessen und die christlichen Minderheiten. 
Die Lage auf dem Balkan müsse man sorgsam im Auge 
behalten. Wenn die Türkei erst einmal erlangt habe, 
was ihr gebühre, so dürfe sie nicht mehr verlangen. Man 
müsse ihr sagen: „Bis hierher und nicht weiter!” Nur 
durch solche Sprache und Annahme einer aufrichtigen 
Haltung könnten die Verbandsmächte die Gefahr von 
Verwicklungen auf dem Balkan vermeiden, die euro- 
páische Verwicklungen bedeuteten. Man dürfe nicht 
vergessen, daß es 44000 Muselmanen in Rumänien gebe, 
800 000 in Bulgarien, 400 000 in Albanien und 1% Mil- 
lionen in Jugoslawien, d. h. eine Welt, die der Sieg des 
Halbmondes erregt habe. Seiner Meinung nach sei der 
Augenblick gekommen, in dem die Beziehungen Italiens 
mit Rußland als Tatsachen ins Auge gefaßt werden müß- 
ten, ohne Rücksicht auf die inneren Zustände Rußlands, 
in die sich Italien als Regierung nicht einzumischen 
wünsche, ebensowenig wie sie eine ausländische Ein- 
mischung in ihre eigenen inneren Angelegenheiten dulden 
werde. Die Regierung sei jedoch geneigt, die Möglichkeit 
einer endgültigen Regelung mit Rußland zu erwägen. 
Hinsichtlich der Teilnahme Rußlands an der Lausanner 
Konferenz vertrete Italien eine sehr liberale Anschauung 
und hoffe, daß diese sich durchsetzen werde. — Italiens 
Beziehungen zu den Vereinigten Staaten seien aus- 
gezeichnet. Es werde das Ziel sein, sie noch weiter zu 
verbessern, besonders durch engeres wirtschaftliches Zu- 
sammenarbeiten, das sehr zu wünschen sei. Mit Kanada 
werde ein Handelvertrag binnen kurzem unterzeichnet 
werden. (Times, 17. November 1922.) 


Rüstungspolitik. In einem Ergänzungsbericht zur 
Regierungserklärung Mussolinis heißt es, sobald es die 
Finanzverhältnisse gestatteten, werde das Heer neu ge- 
ordnet und die gesamte jährlich zur Aushebung verfüg- 
bare Mannschaft militärisch ausgebildet und später zu 
Wiederholungskursen herangezogen werden. Auf den 
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militärischen Unterricht und die technischen Kräfte des 
Heeres würden mehr Geldmittel verwendet werden. In 
der Flotte beabsichtige die Re egierung die unbrauchbar 
gewordenen Kriegsschiffe durch kriegstüchtige zu er- 
setzen. Die Schiffahrt soll Staatsunterstützungen nur 
noch für den Verkehr der größeren Linien mit den Kolo- 
nien erhalten. Alle bisher vom Staat selbst betriebenen 
Linien werden an Privatreedereien abgetreten. Viele 
überflüssigen Hafenverwaltungen sollen verkleinert oder 
umgewandelt werden. (Ztg. Tel., 17. November 1922.) 


Torpedowerkstätten. Die große Torpedowerkstatt 
von Whitehead in Fiume, die in der letzten Zeit nur noch 
200 Arbeiter zur Ausführung eines spanischen Auftrags 
beschäftigte, wird aufgelöst. Ein großer Teil des Per- 
sonals ist nach Neapel übergesiedelt und wird dort auf 
den Werken der Silurifico Italiana beschäftigt, die unter 
Leitung eines Mitgliedes der Familie Whtehead stehen. 
: Die Herstellung von Torpedos wird von jetzt ab in Italien 
nur noch auf den Werken in Neapel und im Arsenal 
von SES erfolgen. (Temps, 3. November 1922.) 

Japan Ä 

PETE Zur Durchführung des Washingtoner 
` Abkommens sind von den Schiffen ,Kashima”, ,Ikoma” 
"und „Kurama” die schweren Geschütze und die Türme 
abgebaut worden; zwei der neuesten Linienschiffe, ,Kaga” 
und wl oa , Sollen als Scheiben Verwendung finden, be- 
vor sie in Yokosuka und Kure abgewrackt werden. Alle 
abzuwrackenden Schiffe sind der 4. Reserveflotte zu- 
geteilt worden: die Vorarbeiten zum Abwracken sind 
fast beendet. Nach dem 1. Dezember 1922 wird Port 
Arthur als Flottenstützpunkt aufgegeben, nach dem 
1. April 1923 soll Maizuru als Flottenstation verkleinert 
ı werden. Binnen kurzem werden 12000 Offiziere und 
Mannschaften entlassen, darunter mehrere Flagg- und 
einige 700 sonstige Offiziere. (Times, 10. November 1922.) 


Luftiahrwesen. Das für den Marineflugdienst auf- 
gestellte Programm soll bis 1925 ausgeführt sein. Es um- 
faßt die Schaffung von 5 Plug eneg ie waren in 
Yokosuka, 3 in Sasebo, 2 in Omura, 7 in Kasumigawa, 


iH Schiffbau und Schiffahrt =: 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapellauí. Am 16. d. Mts. lief auf der Werft Trawe- 
werk der Gebrüder Goedhart, Aktiengesellschaft in 
Siems bei Lübeck, ein für die Reederei H. M. Gehrckens, 
Hamburg, erbauter Frachtdampfer vom Stapel. Das 
Schiff, das durch Frau Gehrckens auf den Namen 
„Cremon' getauft wurde, hat etwa 1500 t Tragfähig- 
keit und folgende Hauptabmessungen: Länge 55 m, Breite 
10 m, Seitenhöhe 4,85 m. Eine dreifache Expansions- 
maschine von etwa 650 PS Leistung wird dem Schiff im 
beladenen Zustand eine Geschwindigkeit von etwa 
9% Knoten erteilen. Der Dampfer erhält die höchste 
Klasse des Germanischen Lloyd. 


Probefahrt. Ein von der Nüscke & Co., Schiffswerft, 
Kesselschmiede und Mas-hinenbauansalt, Aktiengesell- 
schaft in Stettin, neu erbauter Frachtdampfer „Olivia” 
unternahm am 14. d. Mts. eine Probefahrt und wurde 
während derselben an die Besteller, die Reederei Aktien- 
Gesellschaft von 1896 in Hamburg abgeliefert. Das 
Schiff hat eine Ladefáhigkeit von 2100 t und eine Ma- 
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m Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern auigenommen 


‘von 9 Knoten in voll beladenem Zustande verleiht. 
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«sowie von 200 Flugzeugen zur Unterbringung an Bord von 
Kriegsschiffen. 1925 sollen dann weitere Flugzeug- 
geschwader in Kure gebildet werden. — Ein halbstarres 
Lenkluftschiff ist von der Firma Vickers gekauft worden. 
‚Es ist 52 m lang und hat einen größten Durchmesser von 
15 m; seine beiden Motoren von je 100 PS geben ihm 
eine Stundengeschwindigkeit von 100 km, die es 15 Stun- 
den hindurch halten kann; seine Flugstrecke berechnet 
sich bei der ökonomischen Geschwindigkeit von 70 km 
auf 1200 Meilen. Es hat eine Besatzung von 5 Mann 
und eine Bewaffnung von 3 Maschinengewehren und 
2 Bomben. Es hat ferner FT-Einrichtung, und führt 5 Fall- 
schirme mit. Ueber den Ankauf eines zweiten Lenkluft- 

schiffs schweben Verhandlungen in Frankreich. eu 
de la Flotte. 28. Oktober 1922.) 


Jugoslawien sl 
_Flottenbestand. Die jugoslawische Marine besteht 
zur Zeit aus 6 a EN von 520 t („Sokol”, „Gulep“ S 
,Orao”, „Jastreb" obatz" und ,Gavran”); acht 
Torpedobooten von 250 t und 28 kn (T 1 bis 8), ehemals 
ósterreichischen Booten; vier Torpedobooten von 200 t 


a 27 kn {T 9 bis 12), ebenfalls früheren österreichi- 


chen Booten; zwei Torpedobooten von 50 t; vier Minen- 
suchbooten von 78 t und endlich den Donaukanonen- 
booten „Vardar” (600 t), „Drava’ (536 t), „Sava” (440 t), 
„Morava” (446 t); letztere Fahrzeuge hießen früher 
Bosnia”, ,Emps”, „Bodrok” und ,Korosh”, 

- Die jugoslawische Flotte untersteht nicht einem be- 
sonderen Marineministerium, sondern einer Sektion des 
fiir Heer und Marine gemeinsamen Ministeriums. Haupt- 
stiitzpunkt ist Cattaro, zweite Basis Sebenico; andere 
Stützpunkte sind geplant. 

In Sebenico wird eine Marineschule für Unteroffi- 
ziere eingerichtet werden. Die der Offiziersausbildung 
dienende Marineakademie befindet sich in Gruz bei 
Ragusa. 

Die jugoslawische Marine besteht zur Zeit aus 256 
aktiven Offizieren sowie 2000 akfiven Unteroffizieren 
und Matrosen; in der Reserve stehen 164 Offiziere und 
570 Unteroffiziere und Mannschaften. (Moniteur de la 
Flotte, 25. November” 1922.) 
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schinenleistung von 750 PS, die ihm eine Geschwindigkeit 
Das 
Schiff ist zu seiner ersten Reise noch an demselben Tage 
in See gegangen. 


Ablieferungen. Von der Schiffswerft Georg Schuldt, 
Stralsund, sind im November und Dezember zwei Motor- 
schoner abgeliefert worden. Die Schiffe sind beide für 
die höchste Klasse des Germanischen Lloyd für lange 
Fahrt aus Stahl gebaut und mit allen modernen Einrich- 
tungen versehen. Bei einer Länge von 35 m, einer Breite 
von 7,47 m und einer Seitenhöhe von 3,38 m haben die- 
selben eine Tragfähigkeit von je 350 t. Die Schiffe sind 
als Dreimastgaffelschoner mit einer Arwind- Breitfog ge- 
tackelt. ‘Die Maschinenanlage besteht aus einem 3- 
Zylinder-Körting-Motor, System Diesel, mit den nötigen 
Hilfsmaschinen. Die Hauptmaschine entwickelt 130 PS 
und gibt dem Schiff in beladenem Zustande und bei 
ruhigem Wasser eine Geschwindigkeit von 7 Seemeilen 
die Stunde. Die Schiffe sind ausgerüstet mit zwei 
Dampfwinden und einem Dampfankerspill, die von einem 
Hilfskessel mit Oelfeuerzeug gespeist werden. Nach zu- 
friedenstellender Probefahrt erfolgte die Abnahme des 
ersten Schiffes im November durch die Reederei Joerck, 
Rostock, und die des zweiten Schiffes am 14. Dezember 
durch die Reederei Schwedersky, Memel. 
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England 


Eine neue elektrisch angetriebene Tauchpumpe. Vor 
einigen Jahren wurde als notwendiges Zubehör zum Ber- 
gungsbetrieb eine elektrisch angetriebene, tauchbare 
Kreiselpumpe auf den Markt gebracht. Eine verbesserte 


Ausführung für die japanische Kriegsmarine ist von T. L. 


Reed Cooper, London, nach eigenen Patenten konstruiert 
worden. Zum Antrieb dient ein Drehstrom-Induktions- 
Motor von 420 Volt Spannung und 60 Perioden. Der 
Rotor ist an einer Stirnseite direkt mit dem Laufrad 
einer Kreiselpumpe verflanscht. Die Pumpe ist für eine 


` Leistung von 100 ts/Std. gegen eine Druckhóhe von 


80 Fuß bemessen. Der Austrittsstutzen hat einen Durch- 
messer von 4 Zoll. Die Gesamtlänge des Aggregats be- 
trägt etwa 3 Fuß bei einem Gesamtgewicht von 8 cwt. 
Als wesentliche Neuerung ist die Abdichtung von Wasser- 
raum und Motorraum anzusehen; dadurch, daß Wicklung 
und Lamellen, in einer geschlossenen Ringkammer unter- 
ai sind, die mit Transformatorenöl gefüllt ist. Das 

ransformatorenöl gestattet die Anwendung von verhält- 
nismäßig hoher Spannung; gleichzeitig bietet es ein be- 
quemes Mittel, um die Temperatur der Wickelung in so 
niedrigen Grenzen zu halten, daß bei gleicher Pumpen- 
leistung der Motor kleiner bemessen werden kann, als 
bei den üblichen luftgekühlten Typen. Die Ringkammer 
der Motorwicklung ist aus einer besonderen Legierung 
hergestellt, die den elektrischen Wirkungsgrad nicht be- 
einträchtigt und im Seewasser nicht korrodiert. Für die 
Ausdehnung des Oeles ist ein Luftpolster vorgeseben. 
Die isolierten Lamellen des Rotors werden vom Wasser 
durchflossen, wodurch eine wirksame Kühlung erzielt 
wird. Die Pumpe wurde von der japanischen Abnahme- 
kommission einer sechstündigen Dauererprobung unter- 
worfen, um die obengenannten Bedingungen: 100 ts/Std. 


gegen 80 Fuß nachzuweisen, Der zur Verfügung stehende . 


Drehstrom erreichte nicht ganz 420 Volt; y betrug hierbei 
0,93. Nachstehende Resultate wurden gemessen: 


Volt Amp. kw Druckhóhe mar Min, t8/Std. 
415 27 17,2 92,5 346 92.6 
411 29 18,4 86,6 293 105,0 
411 30 19,5 81,0 430 ` 115,0 
415 31 20,2 75,2 480 128,0 
411 33 20,6 63,5 548 . 146,6 


Nach der Erprobung wurden alle Teile sorgfältig ge- 
prüft und in guter Verfassung befunden. Bemerkt sei 
noch, daß vor der Erprobung die Pumpe mehrere 
Wochen lang mit allem Zubehör unter Wasser getaucht 
gehalten wurde. (The Marine Engineer and Naval 
Architekt. Oktober 1922.) GIL 


Die zukünftigen Antriebsmaschinen der Fracht- 
dampier. „Shipbuilding and Shipping Record" bringt 
am 21. September 1922 einen Auszug aus einem Vortrag 
von James Richardson vor der Britsh association, in dem 
er folgendes ausführt: Der Typ der Antriebsmaschine ist 
von wesentlicher Bedeutung für Schiffseigner in dieser 
Zeit, die bei allen seefahrenden Nationen den Neubau 
von Schiffen dringend fordert; denn die derzeit verfüg- 
bare Tonnage, obgleich den Bedarf des Frachtverkehrs 
. sogar übersteigend, ist zum großen Teil alt und nicht 
mehr höchstleistungsfähig. 31,5 % aller Schiffe der Welt 
sind mehr als 20, 20 % mehr als 25 Jahre alt. Bei der 
Entscheidung über den Maschinentyp ist die De 
frage, ob Kohle oder Oel, von größter Wichtigkeit. Zur 
Dampferzeugung ist Oel bei heutigen Preisen unwirt- 
schaftlich. Am sparsamsten ist zweifellos die Diesel- 
maschine, die nur % bis ls der Feuerungsmenge 
braucht, die ein Dampfschiff mit gleicher Kraftleistung 
verlangt. Die Dieselmaschine erweist sich mehr und 
mehr auch für große . Kraftleistungen geeignet. Die 
großen Motorschiffe haben im Durchschnitt 300 PSe je 
Zylinder; bei 16 Zylindern, d. h. zwei Maschinen mit je 
acht Zylindern 4800 PSe, gleich 5500 Dampf-PSi. In 
nicht ferner Zeit werden Dieselmaschinen mit 4—500 PSe 
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je Zylinder erfolgreich auf See arbeiten. Bei größeren 
Ausnahmen wird Süßwasserkühlung der Kolben, Zylin- 
der und Zylinderboden notwendig, um örtliche Erhitzun- 
gen und dadurch übermäßige Beanspruchung infolge 
Niederschlagens von Salz oder Sand zu vermeiden. Die 
Schwierigkeit, diesem Kühlwasser durch Salzwasser- 
kühler die Wärme zu entziehen, ist gering im Verhältnis 


“zur erreichten Sicherheit. Zu erstreben ist eine Verein- 


fachung der Dieselmaschine und eine Verringerung ihres 
Gewichts. Letzteres läßt sich auf zwei Wegen erreichen: 
Steigerung entweder des mittleren effektiven: 
Drucks oder der GI alo stas Der beherr- 
schende Faktor bei allen Verbrennungsmaschinen ist der 

ärmedurchgang, seine Bedeutung wächst mit der 
Zylindergröße. Er hängt direkt von der Kolben- 
RB. il ab, und im Hinblick auf einen konstanten 

ärmedurchgang ist ein um so höherer mittlerer effek- 
tiver Druck möglich, je gringer die Kolbengeschwindig- 
keit ist und umgekehrt. Die Tendenz geht dahin, den 
Einfluß des Wärmedurchgangs bei zunehmender Größe 
einzuschränken. Verbesserung des Materials und der 
Konstruktion lassen jetzt bei größeren Maschinen auch 
vermehrten Wärmedurchgang zu; man steigert den mitt- 
leren Druck oder die Kolbengeschwindigkeit. Letztere 
kann bei einfach wirkenden Verbrennungsmaschinen be- 
trächtlich höher sein als bei Dampfmaschinen, da der 
Höchstdruck bei Viertaktmaschinen nur zu 12%%, bei 
Zweitaktmaschinen zu 25% des Kolbenweges auf den 
Grundlagerflächen lastet. Um des geringeren Gewichts 
willen, wird man bei- Schiffen von 2—300 PS gut tun, 
Doppelschrauben-Dieselmaschinen zu wählen, trotz der 
größeren Raumbeanspruchung und des Mehr an Bedie- 
mehr von Bedeutung. Das erreichte Verhältnis ist 
Zwecke) je Tonne 


Treiböl. 


Zum Antrieb der Steueranlage hat sich das elekt- 
risch-hydraulische System bewährt. Zum Heizen ist 
Dampf am sparsamsten; für die übrigen Decksmaschinen, 
für Beleuchtung, Ventilation usw., ist Elektrizität das 
Schönste und Billigste, für deren Erzeugung drei Diesel- 
dynamos notwendig sind; alle drei gleich groß, um wech- 
seln zu können. 


Die erhöhten Gestehungskosten des Motorschifís 
sind schnell verdient. Die Befürchtung, daß mangelhaf- 
tes Personal die Instandhaltung gefährde, ist heute nicht 
mehr begründet, da vielfach Ingenieure, die beim Bau 
der Maschinen mitgewirkt haben, das Schiff auf der 
ersten Reise begleiten und die Bedienungsmannschaft 
heranbilden. 


Bei der bevorstehenden Zunahme von Schiffsneu- 
bauten wird das Motorschiff in erster Linie stehen; 
schon heute ist die Tonnagezahl der Motorschiffe sechs- 
einhalbmal\so groß wie 1914, darunter 149 Schiffe von 
mehr als 3000 t. Gi.-W. 


Vereinigte Staaten 


„Leviathan“. Vor einiger Zeit wurde gemeldet, daß 
mit Regierungshilfe eine Gesellschaft zum Betriebe des 
Leviathan” und anderer Schiffe gegründet werden 
sollte. Diese Gesellschaft sollte auch die etwas mythen- 
haften Riesendampfer von 70000 t mit elektrischem An- 
trieb bauen. Wie jetzt bekannt wird, hat Mr. Lasker, 
Chairman of the M. S. Shipping Board, den vorgelegten 
Plan völlig verworfen, so daß das Schicksal des „Levia- 
than” weiter unbestimmt bleibt. Der Plan sah vor, daß 
der Staat 1,5 bis 2 Mill. Dollar für die Finanzierung der 
Gesellschaft und für deren Betrieb geben sollte und 
daß diese sich viel zu energisch auf dem Beihilfengesetz 
aufbaute, als daß der Plan von der Regierung hätte an- 
genommen werden können. Immerhin zeigt gerade diese 
letztere Tatsache, daß die Regierung selbst nicht sehr 
stark mit der Annahme des Beihilfengesetzes rechnet. 
Auch die Begeisterung für die 1000 Fuß-Schiffe soll sehr 
nachgelassen haben, da die Unwirtschaftlichkeit dieser 
Schiffe erwiesen ist. At, 
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SE Diese Zahlen zeigen beginnende Zeichen einer Gesun- 
8 ® dung. Die Gesamtzahl aller in England in Bau befind- 
e e lichen Schiffe betrug: 
LEE =: 1922: 1. Vierteljahr 437 Schiffe mit 2 235 998 B. -R. -T. 
Lloyds Register. Vierteljahrsbericht. Nach dem Be- o a O Is E 


richt vom Stande des Weltschiffbaus am 30. September 
scheint der Tiefpunkt überschritten zu sein, obwohl die 
Gesamtzahl aller in Bau befindlichen Schiffe weiter, und 


a in den Vereinigten Staaten, einschließlich der großen 
een: 


zwar erheblich, gefallen ist. Da in diesen Vierteljahrs- 1922: 1. Vierteljahr 31 Schiffe mit 136 266 B.-R.-T. 
berichten Zahlen aus Deutschland wegen ihrer Unzuver- 2. ” 36 m „ 150623 > 
lássigkeit nicht enthalten sind, geben sie ein erfreulich 3. en 42 ú „ 147056 hi 
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Vollschifi „Kastor“. Modell vom Fregatten-Kapitän W. Brandt, Freiburg i. B. 


klares Bild des Weltschiffbaues, der unter ganz anderen Die Daten über die einzelnen Länder sind folgende: 
Verhältnissen arbeitet als der deutsche Schiffbau, der Es befanden sich am 30. September in Bau: 

unter dem Zwange volkswirtschaftlicher Notwendig- Belgien ....... 9 Schiffe mit 14872 B.-R.-T. 
keiten noch immer an dem Wiederaufbau der deutschen Brasilien 1 2 170 n 
Handelsflotte arbeitet. Die Ansicht, daß der Tiefpunkt Britische Dominions . 16 Ñ ý 40 555 

der Krisis im Weltschiffbau überschritten ist, läßt sich China > 4 R a 2 650 A 


aus dem Wiederansteigen der Ziffern für die Kiellegung  Danemaek ...... 19 39 930 , 


von Neubauten und für Stapelläufe herleiten. Für die 
letzten Vierteljahre tabellenmäßig zusammengefaßt er- .. EE E d " os T 
geben diese Ziffern folgendes Bild: Frank Kc Dë o " " i oes " 
Kiellegungen: He il de dE Se " e " 
1922: 1. Vierteljahr 56 Schiffe mit 118 228 B.-R.-T. Italien dE Ge E e 7 
2. 68 ; 150 822 3 aten ee gë e wé 
3 S 85 " 187 527 Japan ........ 21 i 4 96 897 M 
j Stap elläufe: ` i Norwegen E A 32 mn d 44 506 s 
1922: 1. Vierteljahr 123 Schiffe mit 523246 B.-R.-T. g oraga! EE Ce E e E 
2. i 134 389 760 panien .. saa’ e 7 a 
3 ' 147 n" „ 476 070 u GE gi äs E Des o 2 i Be eg ii 
e E R y S roBbritannien . . . . R i A 
SE die Zahlen für alle in Bau Vereinigte Staaten . . 42 ` "7147056 
1922: 1. Vierteljahr 955 Schiffe mit 3679 622 B.-R.-T. 742 Schiffe mit 2 702 556 B. R -T, 
2. u 86  ,, „n 3235430 S Der Größe nach waren bei den Dampf- und Motor- 
3. si 742 7 „ 2 702 556 e schiffen groß: 317 bis 2000 B.-R.-T.; 88 bis 4000; 96 bis 
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6000; 107 bis 8000; 40 bis 10000; 20 bis 15 000; 13 bis 
20000; und 7 úber 20 000 B.-R.-T. 

Die Zahl und Größe der Tankschiffe war im ersten 
Vierteljahr 95 mit 615390 B.-R.-T.; diese Zahl ging im 
zweiten Vierteljahr zurück auf 82 mit 559911 B.-R.-T. und 
ist jetzt weiter auf 62 mit 391245 B.-R.-T. gesunken. 
Diese Zahlen enthalten jedoch nur Tankschiffe von über 
1000 B.-R.-T. At. 


Die französische Eisenerz-Ausfuhr nach Deutschland. 
In den ersten acht Monaten des laufenden Jahres sind 
insgesamt 1411000 t Eisenerz nach Deutschland aus- 
geführt worden, weitaus das meiste aus dem ehemaligen 
Deutsch-Lothringen. Von den 900000 t, die monatlich 
im Diedenhofener Revier gefördert 
werden, gehen etwa 160000 t nach 
Deutschland und 140000 t nach 
dem Saargebiet. 


) Verschiedenes 


Schiffsmodellbaukunst. Wohl 
jeder, den die Lust zum See- 
leben aufs blaue Wasser getrieben, 
im Seemannsberuf oder als Sport- 
segler, — so führt unser Mitar- 
beiter Chr. Voigt in seiner 
„Schiffs-Aesthetik''*) aus — hat in 
der Jugendzeit mit dem Verferti- 
gen von Schiffen oder schiffsähn- 
lichen Bauten die Befähigung für 
seinen späteren Beruf darzutun 
gesucht. Mit Nußschalen im Wasch- 
becken begannen diese Studien, 
um auf Regentonne und Rinnstein 
mit Papierkähnen und Borken- 
schiffen fortgesetzt zu werden. 
Höher freilich als der materielle 
Gewinn ist beim Modellbau der 
Genuß und die vielfältige 
Anregung. die diese Beschäfti- 
gung mit sich bringt. Und darin 
unterscheidet sich das wissen- 
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heutigen Ausgabe beigefügte Flugblatt, das auch einen l 
Bestellschein auf die „Deutsche Allgemeine Zeitung ent- 
hält, besonders hingewiesen. 
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Personalien or 


Geheimer Marinebaurat a. D. August Müller f, Am 
4. Dezember 1922 ist der in weit über sein eigentliches 
Fachgebiet, den Kriegsschiffbau, hinausreichenden Krei- 
sen bekannte und beliebte Geheime Marinebaurat a. D. 
August Müller nach kurzem, 
schweren Leiden in seiner Vater- 
stadt Lübeck gestorben, wo er 
die letzten Lebensjahre gewohnt 
hatte. 

Geboren 1867 als Sohn einer 
alteingesessenen Kaufmannsfamilie, 
herangebildet bis 1886 auf den 
Gymnasien seiner Vaterstadt und 
nach 1 jähriger praktischer Ar- 
beit von 188” bis 1892 auf der 
Charlottenburger Hochschule, ist 
er in den Marinedienst als Bau- 
führer auf der Kaiserlichen Werft 
Kiel eingetreten. Nach seiner 1895 
mit „gut” bestandenen Baumeister- 
prüfung ist er alsMarine-Schiffbau- 
meister mit einem jährlichen Ge- 

- halt von 2400 M. angestellt worden. 
Anfangs auf der Werft beschäftigt, 
hat er von 1899 bis 1906 die Bau- 
aufsichtüber dieKriegsschiffbauten 
auf der Germaniawerft ausgeübt 

und nebenamtlich 10 Jahre lang 
an der Marine-Akademie im Schiff- 
bau unterrichtet. 

AuBerdienstlich hat er eine 
umfangreiche und fruchtbrin- 
gende Tätigkeit auf dem Gebiete 
des Segel- und Jacht- SE 
entfaltet. Er hat u. a. die Segel- 
jacht Thea des Großkaufmanns 
in Kiel entwor- 


schaftliche Schiffsmodell vom Spielzeug, obwohl dessen 
Bedeutung vom erziehlichen Standpunkt aus nicht zu 
unterschätzen ist. 


. ‚Nun ist das Selbstanfertigen so eines Modells aber 
nicht jedermanns Sache, und manch Liebhaber dieses 
Sammelobjektes sieht sich nach einer Gelegenheit zur 
Befriedigung-seines Wunsches um. Und dabei möchten 
wir die Aufmerksamkeit der interessierten Kreise auf die 
Schiffsmodelle lenken, die Herr Fregattenkapitän Brandt 
zu Freiburg i. B., Goethestr. 59, herstellt. Bei diesen 
wertvollen Erzeugnissen moderner Modellbaukunst ver- 
bindet sich technisch-sachgemäßes Können mit hohem 
künstlerischen Geschick. Wer also für diese ganz hervor- 
ragenden Schiffsnachbildungen Interesse hat, der lasse 
sich den illustrierten Katalog vom Erzeuger kommen. 
Wir bringen auf Seite 206 ein Probebild aus demselben, 
das von dem hohen Grad technischer und künstlerischer 
Vollendung der Modelle bestens Zeugnis ablegt. 


fen und beaufsichtigt, ferner auf Befehl des Kaisers den 
Umbau der kaiserlichen Yacht ..Meteor” erfolgreich ge- 
leitet und schließlich bei dem Bau des Schiffsjungen- 


Schulschiffes „Großherzogin Elisabeth” mitgearbeitet. 
Für diese Leistungen ist er frühzeitig durch Orden aus- 
gezeichnet worden. 


” Er war ferner lange Jahre, zuletzt als Vorstands- 
mitglied, im Kaiserlichen Yachtklub tätig und Mitglied 
des Ausschusses für die Nachprüfung des deutschen Yacht- 
Meßverfahrens. 


Nachdem er dann von 1909 bis 1914 als Dezernent 
im Reichs-Marineamt gewesen war, hat er die letzten 
Jahre als Betriebs-Direktor wieder auf der Kaiserlichen 
Werft Kiel gearbeitet und ist 1917 krankheitshalber auf 
seinen Antrag in den Ruhestand versetzt worden. 


Aus seiner 1896 geschlossenen Ehe mit der böhmi- 
schen Fabrikantentochter Hedwig Tetzner ist ein Sohn 
entsprossen. Sein Familienleben ist innig und glücklich 
gewesen, leider aber wiederholt durch Krankheiten ge- 
stört worden. 


August Müller war ein gehaltvoller, vielseitiger, an- 
genehmer Mensch mit weit über den Durchschnitt hinaus- 
ragenden gediegenen Kenntnissen. Pflichttreu und treu- 
herzig bis zum äußersten war er oft zu bescheiden, wenn 
es sich um seine Person, aber klar, sicher und zuversicht- 
lich, wenn es sich um die Sache handelte. Er hatte Sinn 
für die Geschichte, für Forschung, für Seewesen und für 
Schiffsformen. Hat seine Tätigkeit im Kaiserlichen 
Yachtklub ihn in weiten Kreisen bekannt und beliebt ge- 


Die wichtigsten Fragen der internationalen Politik 
behandelt Lloyd George in einer Artikelserie, die er 
zurzeit in der „Deutschen Allgemeinen Zeitung er- 
scheinen läßt. Der Mann, der jahrelang das Ohr der 
Welt fand, will nach seinem Rücktritt kein stummer Zu- 
schauer des Weltgescheh:ns bleiben. Da die Ansichten 
des englischen Staatsmannes über Probleme, die gerade 
für Deutschland lebenswichtig sind, jeden Deutschen 
interessieren, so sei hiermit im besonderen auf das der 


*) Siehe unser Inserat Seite 14. 


d 
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macht, so hat ihm sein zehnjähriger Unterricht an der 
Akademie die Achtung und die Zuneigung vieler See- 
offiziere erworben. Es 


Lauteren Charakters und von deutscher, hanseati- 
scher Gesinnung, unermüdlich und klug, ist er überall 
gerne gesehen worden, und sein Lebenslauf hat ihn bis in 
die- Allerhöchsten Spitzen hinaufgeführt. ; 

Eine tückische Krankheit, die sich schon bald 
nach’ der Jahrhundertwende bemerkbar gemacht hatte, hat 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


` Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


WEE EE A 
D 


ssenspusnsueenn 
f 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stella, A.-G. für Reederei und Handel, Hamburg. 
Nach dem Geschäftsbericht über das erste Geschäftsjahr 
1921/22 konnte der auf den Howaldtswerken in Kiel er- 
baute . Dampfer ,Stella-Wega”, nachdem die beiden 
Fischdampfer ,Magdalene” und Friede im November 
1921 veräußert waren, am 4. März 1922 seine Probefahrt 
und anschließend seine erste Reise antreten. „Stella- 
Wega”, der in der wilden Fahrt beschäftigt ist, hat sich 
auf seinen ersten Reisen in jeder Beziehung gut bewährt. 
Die beiden anderen Dampfer, ,Stella-Maris” und „Stella- 
Minima”, waren gleichfalls hauptsächlich in der wilden 
Fahrt beschäftigt. Nach Abzug aller Unkosten ergab sich 
ein Reingewinn von 1 441 144 M., der wie folgt verwendet 
werden soll: Gesetzliche Kapitalrücklage 80206 M., 
10% Dividende an die Aktionäre 800000 M., Tantieme 


an den Aufsichtsrat 250000 M., Vortrag 310938 M. Das - 


Geschäft hat sich während der ersten vier Monate des 
neuen Jahres normal entwickelt, und wenn keine beson- 
deren Ereignisse eintreten, wird voraussichtlich auch das 
laufende Geschäftsjahr zufriedenstellend abschließen.. — 
Die Generalversammlung setzte die Dividende auf 10% 
fest; sie wählte ferner Walter Clement, H. Schacht jr. 
und Otto Krüger wieder in den Aufsichtsrat. 


G. Seebeck, A.-G., Schitiswerit, Maschinenfabrik 
und Trockendocks in Geestemiinde-Bremerhaven. Nach 
dem Bericht fiir das am 30. Juni abgelaufene Gescháfts- 
jahr 1921/22 erzielte das Unternehmen einschließlich des 
Vorlage: -von 262805 M. (i. V. 639869 M.) und nach 
Abzug der Betriebsunkosten einen Betriebsgewinn von 
16,52 Mill. (11,48 Mill.) M. Nach Abzug der Instand- 
haltungskosten von 8,44 Mill. (5,49 Mill.) M., Abschrei- 
bungen von 1,35 Mill. (1,15 Mill.) M. und Anleihezinsen 
von 89000 (91400) M. verbleibt ein Reingewinn von 
6,64 Mill. (4,75 Mill.) M., woraus, wie bereits gemeldet, 
50 % Dividende (i. V. 20% Dividende und 10 % Bonus) 
auf die Stammaktien, und 6% (wie i. V.) Dividende auf 
die Vorzugsaktien verteilt, 5070 (49534) M. dem Reserve- 
fonds und — (450 000) M. dem Spezialreservefonds über- 
wiesen, 1,2 Mill. M. (wie i. V.) für Steuern zurückgestellt, 
509 414 (373735) M. Tantieme vergütet und 913673 M. 
vorgetragen werden. Die Verwaltung bemerkt hierzu im 
Bericht: In der außerordentlichen Generalvesammlung 
am 27. April 1922 wurde beschlossen, das Stamm-Aktien- 
kapital um 8 Mill. M. auf 16 Mill. M. zu erhöhen. Diese 
Transaktion ist beschlußgemäß . durchgeführt. Das er- 
zielte Agio ist dem gesetzlichen Reservefonds über- 
wiesen. Die neuen Aktien sind ab 1. Juli 1922 divi- 
dendenberechtigt. Wegen der ungünstigen wirtschaft- 
lichen Verhältnisse läßt sich der Verlauf des jetzigen Ge- 
schäftsjahres noch nicht beurteilen. In der Bilanz stehen 
u. a. zu Buch: Anlagen und Inventar mit 5,86 Mill. M. 
(i. V. 5,63 Mill. ML Rohmaterialien mit 4,98 Mill. (2,98 
Mill.) M., in Arbeit befindliche Gegenstände mit 7,10 Mill. 
(23,54 Mill.) M., Wertpapiere mit 576850 (680450) M., 
Kasse mit 472968 (150186) M. und Debitoren mit 90,06 
Mill. (35,21 Mill.) M. Andrerseits betragen 16 Mill. 
(8 Mill.) M. Stammaktien 200 000 M. (wie i. V.), Vorzugs- 
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ihn jetzt hinweggerafft, nachdem er jahrelang kränklich 
gewesen war und zuletzt auch noch die wirtschaftlichen 
Nöte unserer Zeit hatte durchkosten müssen, Allen, die 
das Glück hatten, mit ihm in nähere Berührung zu kom- 
men, wird er als ein lieber, treuer Mensch in der Er- 
innerung weiter leben. 
Hüllmann, Geh. Baurat a. D. "` 
und Professor an der Technischen Hochschule 
Charlottenburg. 
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aktien und 1,7 Mill. (1,80 Mill.) M. Teilschuldverschrei- 
bungen, der Reservefonds 21,05 Mill. (1,65 Mill) M., der 
Spezial-Resetvefonds 500 000 M. (wie i. V.) und die Kre- 
ditoren 62,86 Mill. (51,31 Mill.) M. ; 


Ausland 
Oesterreichische Alpine Montangesellschalt. Am 


4. November fand eine außerordentliche Generalver- 
sammlung der Oesterreichischen Alpine ¡Montangesell- 


schaft in Wien statt, auf deren Tagesordnung der Antrag 
der Verwaltung auf Erhöhung des Aktienkapitals um 
100 Mill. K. stand. Der Vorsitzende, Vizepräsident 


Castiglioni, teilt mit, daß die letzte Kapitalerhöhung (von 
100 auf 200 Mill.) inzwischen durchgeführt worden sei. 
Seither habe die Geldentwertung unheimliche Fortschritte 
gemacht. Aktionär Bunzl sprach sich gegen die Kapital- 
erhöhung aus. Sie sei zwar notwendig, doch sei der Zeit- 
punkt unglücklich gewählt. Der Vorsitzende erwiderte, 
daß die Kapitalerhöhung unbedingt notwendig sei, die 
Begebungsmodalitäten können noch nicht festgestellt 
werden, weil die Regierung noch keine abschließende 
Antwort erteilt habe. — Die Abstimmung ergab die An- 
nahme des Antrages mit 31 286 gegen 2 Stimmen. Die 
letzte Kapitalserhöhung der Gesellschaft (von 100 auf 
200 Mill. K.) erbrachte eine Summe von 30 Milliarden K., 
welcher Betrag zur Rückzahlung schwebender Schulden 
verwendet wurde, und nunmehr aufgezehrt ist. Der Kurs, 
zu welchem die neu auszugebenden Aktien den 
Aktionären angeboten werden sollen, wird sich nach den 
Marktverhältnissen zur Zeit der Durchführung der 
Transaktion richten. Er dürfte 45 bis 30 % des seiner- 
zeitigen Börsenkurses betragen und sich um 200000 K. 
bewegen. Hieraus würden etwa 100 Milliarden ein- 
fließen. Das Geld wird zur Schuldenzahlung und zur 
Bildung eines Betriebsfonds verwendet werden. 


Kursbericht 


über die Aktien der deutschen Weriten für den 
Monat November 1922, 


mitgeteilt vom Bankhause Sally M. Mainz, Hamburg 11, 
Telegr.-Adr.: Mainzbank Neß 1 Fernspr.: Merkur 6114-6119 


Auf dem Aktienmarkt setzte sich im November die 
Haussebewegung fort, und zwar handelt-es sich hier um 
zwei übereinander gelagerte Entwicklungen. Einerseits 
waren die Aktienkurse bestrebt, die gleichzeitig gestiegenen 
Devisenkurse wieder einzuholen, andererseits ging auch 
der Ausgleichsprozess zwischen Mazk- und Kurswert der 
Aktien, der bereits Ende September einsetzte, unaufhalt- 
sam weiter. Aus der vereinigten Wirkung beider Bewe- 
gungen erklärte sich dann, daß die Kurve des durchschnitt- 
lichen Aktienkurses sich gegen Ende des Berichtsmonats 
weit über den Stand der Devisen hinaushob. Das Ende 
der Entwicklung ist noch nicht abzusehen. Doch ist, vor- 
übergehende Rückschläge ungerechnet, mit weiteren Stei- 
gerungen zu rechnen, da entschieden die Aktienkurse 
noch längst nicht einen den Devisen und Warenpreisen 
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entsprechendem Stand erlangt haben... Das gezeichnete 
Bild entspricht i in allen Einzelheiten auch dem Markt der 
Werftaktien.... l sa 


| EE 
Kapitalerhöhung um 10 auf 25 Mill. M., 
werft ond Maschinenfabrik vorm. Janssen 
& Schmilinsky eihe solche vm 17 auf 45 Mill. M. 
An Dividendenvorschlägen sind im Berichtsmonat bekannt 
geworden: Blohm & Voß 50% (10% i. V., Flensb. 
Schiffsbau 20% 18% i. V.), G Seebeck A-G. 
50% 30% i. V.). 


Die Aktien der "einzelnen Werften’ notierten im Be- 
richtsmonat zu folgenden Kursen: Gë 


ar BR: - November 1922 
TS 20. 29, 
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November 1922 - 
1. 10. 20. 29. 


‚Flensburger Schiffsbau- Gesellschaft 1700 — — = 


J. Frerichs & Co, Einswarden .. 450 700 820 1050 
Hamburger Elbeschiffswerft . . . 300 700 900 1400 
Howaldtswerke, Kiel . . . . . , . 1800 2100 2600 2700 
Janssen & Schmilinsky Schiffs- 

werfte, Hamburg . . . 500 800 90 1200 
Schiffswerft v. Henry Koch, Lübeck -— — 
„Neptun Aktien-Gesellschaft . . . 1400 —  — 
Nüscke & Co. A.-G., Stettin ... . 810 1000 1300. 1650 
Norddeutsche Union, Rostock. . . 560 900 1100 2000 
Reiherstieg Schifiswerfte & Ma ; E 

schinenfabrik, Hamburg . . 1100 2600 2600 3200 
G. Seebeck A.-G., Geestemühde . 3500 4000 4870 6200 
Stettiner Oderwerke A. -G., Stettin 1590 2000 2175 2450 
Joh. S et A.-G., Bremer- 

haven e 5: 008 2% a . 3900 3000 2985 4000 
Vereinigte Elbe- und Norderwerft, 

Hamburg . . . . 400 550 600° — 
Schiffbau Unterweser, Bremen . . — — 2800 3400 
„Weser” Akt.-Ges., Bremen . 1300 2500 2600 3300 


a 
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Achgelis Söhne A.-G., ‚Gaestemünde - 880 1000 1060 1300 
Atlaswerke, Bremen ....... 1300 1700 1750  — 
Braker Werft A.-G. ....... — — 480 600 
Bremer Vulkan, Schiffbau. und ' 

Maschinenfabrik, Vegesack . 5700 7000 9500 11000 
Elsflether Werft ......... — — 1200 ' 1650 


„Tage des Kultur“, Abreißkalender des Reichsbundes 
deutscher Technik für das Jahr 1923. Industrie-Verlag, 
G. m. b. H., Chemnitz. 


Ein prächtiges, sorgit hst Hannene Werk 
mit technischen Daten, Belegstellen in Poesie und Prosa 


+ 


und Fachzeichnungen — kurzum eine Ausstattung, die 


eine Fülle von Wissen in angenehmster Form übermittelt. 
Verfasser ist der ‘bestens bekannte Chefingenieur 
F. M. Feldhaus. Trotz der Not der Zeit tritt der Reichs- 
bund deutscher Technik mit dem Kalender nun schən 
zum vierten Male an seine Aufgabe heran, das Verstánd- 
nis für das innere Wesen der Technik wie für die Zu- 
sammenhänge von Technik, Industrie und Handwerk mit 
der Außenwelt in die breitesten Schichten unseres Volkes 
zu tragen. Um so verwunderlicher solch Unterfangen, 
als selbst die unter viel günstigeren wirtschaftlichen Be- 
dingungen lebenden sog. SE etwas ähnliches 
nicht aufzuweisen haben, vielmehr hier das hart arbei- 
tende Deutschland ganz allein marschieren lassen. 
Freuen wir uns dessen und würdigen wir solchen Unter- 
rehmungsgeist gebührend. Mit soviel Kunstsinn und 
einem wahrhaften Bienenfleiß zusammengestellt, bildet 
der Kalender eine wahre Fundgrube für technische 
Einzelheiten, so daß man, den Charakter des Werkes 
vergessend, sich in die Lektüre hineinvertieft, weil jedes 
reue Blatt immer wieder etwas neues voll Anregung und 
Belehrung bringt. Und man kann ein Gefühl des Be- 
dauerns nicht unterdrücken, daß dieses Werk, das heute 
geschlossen sich uns darbeut, mit Ablauf der ihm ge- 
stellten Frist in seine Bestandteile zerlegt worden ist. 


—et. 


Jahrbuch der Brennkraittechnischen Gesellschaft E. V. 
Vierter Band. Verlag Wilhelm Knapp, Halle (Saale). 


Das vierte Jahrbuch der Brennkrafttechnischen Ge- 
sellschaft ist erschienen; sein Inhalt wird jeden inter- 
essieren, der Anteil an den wirtschaftlichen Verhált- 
nissen der deutschen Industrie nimmt, eines der wenigen 
Aktivposten in der —. ach! — so passiv gewordenen Bi- 
lanz unseres Vaterlandes. 

Das Jahrbuch legt im Wesentlichen Zeugnis ab von 
den Geschehnissen auf der vierten Hauptversammlung der 
Gesellschaft. Aus dem Jahresberichte des Geschäftsführers, 
Herrn Geh, Regierungsrat W. Gentsch, geht hervor, daß 
die Gesellschaft trotz mancherlei Anfeindungen es ver- 
standen hat, ersprießliche. Arbeit zu leisten und den ge- 
sunden RE vor allem eine neutrale 
Stelle für ausgiebige Aussprachen über bestimmte in- 


_Biicherbesprechungen 


dustrielle Probleme zu schaffen, in die Tat umzusetzen. 
Ein Weiche des Professors Schlawe [Deutsche Erdöl- 
Aktiengesellschaft, Berlin) über . „Beschaffungsmöglich- 
keiten von Heiz- und Treiböl für die deutsche Wirt- 
schaft” führt in ein z. Zt. besonders wichtiges Gebiet 
hinein, das auch für Schiffbau und Schiffahrt von 
pom Interesse ist. Trotz der Schwierigkeit, diese 
rage in einer Zeit zu behandeln, in der sämtliche Grund- 
lagen unserer Wirtschaft in Bewegung sind und ein 
sicherer, unveränderlicher Maßstab für Wertfeststellun- 
gen fehlt, kann der Vortragende für sich in Anspruch 
nehmen, 'durch eingehende Besprechung der aus- und 
inländischen Verhältnisse in bezug auf Oelgewinnung und 
-erzeugung den Weg für die zukünftige Entwickelung 
und deren rechtzeitige Vorbereitung gewiesen zu haben. 
Seine Ausführungen gipfelten in den beiden Fest- 
stellungen: . 


1. Die Heiz- und Treibölversorgung der deutschen 
Wirtschaft ist nur gesichert, wenn die heimische In- 
dustrie sie übernehmen kann. 


2. Die deutsche Teer- und Teerverarbeitungsindu- 
strie ist imstande, diese Versorgung mit Sicherheit zu 
übernehmen, wenn ihr die Unterstützung der Regierung 
und der Verbraucher zuteil wird. 


Ein auch für die Werftbetriebe nicht unwichtiges 
Thema behandelt dann Regierungsbaurat Cyron (Ver- 
suchsabteilung € des ` Eisenbahnwerkes Leinhausen bei 
Hannover) in dem Vortrage „Aufbereitung von Brenn- 
stoffrückständen”. Die Menge der jährlich in deng Brenn. 
stoffrückständen noch ausnutzbaren Werte berechnet 
Cyron auf rund 1000000 t mit einem Heizwerte von 
3000 bis 5000 W.E. Nach Besprechung des „nassen 
Verfahrens, als dessen Hauptvertreterin die Maschinen- 
bauanstalt Humboldt, Kalk bei Köln, anzusehen ist, 
sowie des trocken-magnetischen Verfahrens der Firma 
Fried. Krupp A.-G. Grusonwerk, kommt der Vortragende 


zu dem Schlusse, daß für die Verarbeitung großer Mengen 


von Brennstoffrückständen ein Zusammenwirken beider 
Verfahren am zweckmäßigsten sein wird, wenn auch 
zuzugeben ist, daß jedes Verfahren für sich noch nicht 
völlig entwickelt und daher noch verbesserungsfähig 
erscheint. Eine anregende Diskussion, die sich auch mit 
der Frage der Müllverbrennung befaßt, bildete den Schluß 
der Tagung und schließt auch das Jahrbuch in inter: 
essanten Ausführungen ab. Die Ausstattung des Buches, 
Druck wie Abbildungen, machen dem bekannten Halle- 
schen Verlage alle Ehre. La. 
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Schifisdampfmaschinen 


Die Maschinenanlage - Zweischraubenschiffes „Mata- 
kaua”. 8048 Br.-Reg.-T., 5000 iPS, 12% kn. Brown- 
Curtis-Turbinen mit doppelter Uebersetzung. Beschr. 
u. Zeichn. der Turbinen und der Uebersetzung. The 
Mar. Engin. and Nav. Arch. v. Juli 1922, S. 270—273. 

Entwurfs- und Betriebsfragen von Uebersetzungsgetrie- 
ben. Vortr. v. John H. Macalpine vor der Association 
des Ingenieurs in Lüttich. Vollständige Wiedergabe 
mit Kurven über Zahndrucke usw. Engineering v. 
14. Juli 1922, S. 58—82. 


Schiftskessel 


Der Hilfskessel auf Dieselschiffen. Arbeitsweise, Anzahl, 
Dampfverbrauch der Hilfsmaschinen, Heizwert der Aus- 
pufígase. Zeichnungen. The Mar. Engin. and Nav. 
Arch. v. Juli 1922, S. 285—287. 


Motoren 


- Neuer Fährdampfer für die Stadt New York mit turbo- 
elektrischem Antrieb. 2200 WPS. Beschr. der Ma- 
schinenanlage. Zeichnungen und Ergebnisse. 
Engineering and Shipping Age v. Mai 1922, S. 297—300. 

Fortschritt im elektrischen Schiffsantrieb. Bericht über 
die Erfahrungen mit den Schiffen „Electric Arc’ „Tyne- 
mount”, „Jupiter, „Wulst y Castle” , "»Modica”, „Biyo 
Maru” und „San Benito". Y Kusführl. Beschreibungen 
mit zahlreichen Plänen, Abbild. und Zeichnungen. 
Kurven. The Marine Eng. and Nav. Arch. v. August 
1922, S. 315—329. 

Die Sulzer-Zweitaktdieselmaschine. Geschichtliche Ent- 
wicklung und Charakteristiken mit Abb. u. Zeichn. 
von Einzelheiten u. der Gesamtmaschinen. Engineering 
v. 11. August 1922, S. 169—173 u. Tafelbeilage (I. Teil). 

Camellaird-Fullager-Diesel- 


Prüfstandsergebnisse einer 
maschine. Diagramme, Abb. Eingehende Behandlung 
und Ergebnisse. The Engineer v. 11. August 1922, 
S. 140—141. 


Schifisbeschreibungen 


Die Passagierdampfer „Resolute” und Relance" der 
United American Lines, gebaut auf der A.-G. „Weser” 
in Bremen und der Johann C. Tecklenborg A.-G. in 
Geestemünde. L = 180 m; 15 000 iPS, 16% kn. Beschr. 
u. Abb. Marine Engineering and Shipping Age v. 
Mai 1922, S. 293—296. 

Der Zweischrauben-Fracht- und Passagierdampfer „Gou- 
verneur-General Chanzy”, geb. v. Cammell Laird and 
Co. in Birkenhead für La Commission au Transport 
Maritime et la Marine Marchande. 19 kn. Beschr. u. 
Zeichn., hauptsächlich der Räderturbinenanlage und 
des Michell- Drucklagers. Engineering v. 28, Juli 1922, 
S. 105, 108—110. 

Tankdampfer «Tamiahua” , gebaut von der Moore Ship- 
building Comp. in Oakland, Californien, fiir die Southern 
Pacific Railway Comp. Das größte an der pazifischen 
Küste gebaute Schiff. 151 m lang, 17200 ts dw. 
Einzelheiten der Maschinenanlage. Ergebnisse der 
Probefahrt. Abb., Zeichn., Diagramme. Marine Engi- 
neering and Shipp. Age v. Mai 1922, S. 308—312. 


Schifisausristung 


Aufstellungsmethoden für Rettungsboote auf Seeschiffen. 
Vortr. v. Welin vor der japanischen Inst. of Nav. 
Arch. in Tokio. Auszug des Vortrages mit Abbild. 
Engineering v. 4. August 1922, S. 156—157. 

Elektrische Hilfsmaschinen auf Handelsschiffen. Vortr. 
vor der Society of Nav. Arch. and Mar. Engin. v. Edgar 
D. Dickinson. Motoren für Deck- und Maschinenhilfs- 
maschinen, Stromart, Kabelführung und Installation, 
Betrieb, Wirtschaftlichkeit. Abb. Marine Engince- 
ring and shipping Age v. Mai 1922, S. 315—319. 


e 


für den Anzeigenteil: Fried. Kleiber, Berlin-Steglutz. 
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Werftbetrieb 


Kalfatermaschine , Clyde” fiir Decksnáhte, gebaut von 
John Mc Dowall and Sons, Johnstone. Beschr., Abb. 
u. Zeichng. Engineering v. 28. Juli 1922, S. 110 u. 112. 


Docks und Dockbetrieb 


Das Selbstdocken eines groBen Schwimmdocks. Es wird 
die Methode und der ganze Vorgang beim Selbstdocken 
eines Docks von 14000 ts Tragfähigkeit beschrieben, 
das in Suvabaya in Java zwei Jahre in Betrieb gewesen 
ist. Zeichn. u. Abb. The Engineer v. 28. Juli 1922, 
S. 96 u. Tafelbeilage. 


Verschiedenes 


Versuchsschiff mit Flügelrädern. Antrieb für flachgehende 
Schiffe durch hintenliegende Flügelräder, der Achse 
in der Längsrichtung des Schiffes, deren Naben 
außerhalb des Wassers liegen. Beschr., Versuchsergeb- 
nisse, Abb. Engineering v. 30. 6. 22, S. 818 u. 823—824. 


Kriegsschiffbau 


Deutsche Torpedobootszerstórer, gebaut wáhrend des 


Kri- 


Krieges. Zusammenst., Tab., Typendarstellung. 
tische Besprechung. Engineering v. 4. August 1922, 
S. 135—138. 


Die heutige Ausgabe enthált folgende Beilagen: 

1. Frankfurter Maschinenbau, Frankfurt a. M., betr. 
»Prelsluft-Rohrschieberhámmgr und Preßtuft- Bobr- 
maschinen”; 

2. C. A. Callm, Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen-Fabrik, Halle a. S.; 

3. Allgemeine Elektricitáts- Gesellschaft, BerlinNW, 
Abt. Schweißmaschinen, betr. „AEG elektrische 
Lichtbogen-Schweißung" ; 

4, Deutsche Allgemeine Zeitung, Berlin SW 48, 
Wilhelmstraße 30/32, betr. , Abonnementseinladung”, 


worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 
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Der elektrische Antrieb der E CHE auf Handelsschiften 


Von Dipl.-Ing. J. Bahl 


b)Leonardschaltung. 


Der hohe Anteil des AnlaBwiderstandes an den 
Verlusten legt den Gedanken nahe, eine Verbesse- 
rung durch die Leonardschaltung, welche ohne An- 
laBwiderstánde arbeitet, zu erreichen. 

Das Schaltbild einer solchen Anlage zeigt 
Abb. 22. Der Motor wird durch den aus dem Ver- 
teilungsnetz entnommenen Strom kompoundiert, so 
daß für die zusätzliche schwache Nebenschluß- 
erregung wie unter a) 200 Watt gerechnet wer- 
den können, oder für die Periode von 20 s 4000 Joule. 

Da wir denselben Motor 
annehmen, wie unter a), so 
bleiben die dafür ermittelten 
Werte auch hierfür gültig 
(für Hin- und Rückbewegung 


zusammengefaßt). SÉ 
oule 
Nutzarbeit..... 12 000 
Beschleunigungs- 
arbeit....... 1 050 
Verlust in Motor 
und Leitungen. 4800 
17 850 


Der Wirkungsgrad des 
Motorgenerators beträgt C. 
bei der in Frage kommenden 
Belastung 70%. Der Verlust 


ZE 1 
in ihm also 17850 - 07 


el 
= 7650 Joule, d. i. mehr als der Verlust im Anlaß- 
widerstand, der 5140 Joule betrug. 

Der Motorgenerator nimmt also 25500 Joule 
auf. Zur Kompoundierung des Rudermotors 
muß der dieser Energie entsprechende Strom zum 
Rudermotor und zurück geleitet werden, was 


etwa 2% Spannungsabfall kostet: 25500 - (698-1) 
= 500 Joule. | 


— $ 


PW Motor 


Generator 


© KE | 
E nun nun 


Abb. 22. Schaltbild der Steuermaschine auf dem Motorschift 
„Secundus" (Leonardschaltung) 


(Schluß) ` 


Die Leerlaufsarbeit des Motorgenerators 
kann zu etwa 10 % der bei Nennleistung aufgenom- 
menen Leistung, die im vorliegenden Falle 12 kW 
beträgt, angenommen werden. Sie ist für die Pau- 
sen anzusetzen, die, da an- 
genommen wurde, daß das 
Ruderlegen etwa 2X2s be- 
ansprucht, 16 s ausmachen. 


Also Leerlaufsarbeit des 
Umformers: 


12 000x0,1x16 s 
i -- 19 200 Joule. 


In Abzug zu bringen ist der 
bisher als Verlust gebuchte 
TeilderBeschleunigungs- 
arbeit des Rudermotors 
multipliziert mit dem Wir- 
kungsgrad von Motor und 
Motorgenerator, der hier 
nicht im Bremswiderstand 
vernichtet, sondern zur Ver- 
ringerung der Leerlaufsarbeit 
benutzt oder ins Netz zu- 
rückgespeist wird. 

Mit einem Motorwir- 
kungsgrad von 80% würde 
dieser Betrag sein: 


Ruder rotar 
0 


1050x0,8-0,7 - 590 Joule, 
sa daß als Beschleunigungsverlust nur anzusehen ist: 
1050 — 5% = 460 Joule. 


Somit ergibt sich folgendes Bild: 
Nutzarbeit 12000 Joule 
Beschleunigungsarbeit 460 u. 
Verluste in Motor und Leitungen: 

4800 + 500 = 5300 „ 
Verluste im Umformer: 7650 + 19 200 -- 26 850 
44 610 Tode 
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, 44,61 ` Dies bedeutet gegenüber Fall a) eine Erspa r- 
Mittlere Leistungsaufnahme 20 - 2,23 kW. nis von 0,46 kW, oder etwa 1 t Treiból im Jahre. 


Eine kW-Std. Zentralenleistung erfordert etwa 380 g 
Treiból, und bei 250 Reisetagen zu je 24 Std. jedes 
von der Ruderanlage im Mittel verbrauchte Kilo- 
watt 2,3 t Treiból im Jahre. Der Mehrbedarf der 
Leonardschaltung von 0,88 kW wiirde also pro Jahr 
2 t Treiböl kosten. 

Herabgesetzt werden kann dieser Mehrbedarf, 
wenn es gelingt, den Motor des Motorgenerators da- 
durch auszuschalten, daß man die Anlaßdynamo- 
maschine unmittelbar mit einer der Antrieb- 
' maschinen der Kraftstelle kuppelt, da der dau- 
ernd erregte Motor mehr Verluste bedingt, als die 
nur kurzzeitig erregte Dynamomaschine. Bei Oel- 
maschinenantrieb würde dies allerdings zu verhält- 
nismäßig niedriger Drehzahl und daher unwirtschaft- 
licher Dynamomaschine zwingen, somit keine Er- 
sparnis bringen, bei Turbinenantrieb jedoch sehr 
zweckmäßig sein. Die Verluste in der Anlaß- 
maschine würden dann etwä auf ii, des angegebenen 
Wertes sinken und der mittlere Leistungsbedarf dem 
bei Schützensteuerung gleich werden. 

Je größere Leistungen die Steuer- 
maschine verlangt, um so besser wird der Wirkungs- 
grad der Anlaßmaschine, um so größer der Vorteil, 
den die Vermeidung der Schaltung im Starkstrom 
bietet, um so vorteilhafter die Spannungsregelung 
der zuletzt beschriebenen Art, deren Arbeitsgebiet 
somit bei den größeren Turbinendamp- 
fern zu suchen ist. 


cl Verbesserung der Wirtschaftlich- 
keitder Steueranlage. 


al Vorgelege von gutem Wirkungs- 
grad. 


Bei den bisherigen Berechnungen wurde die 
Nutzarbeit an der Motorwelle als gegeben ange- 
sehen, sie wurde durch ein selbstsperrendes Vor- 
gelege nach Abb. 2 auf den Ruderschaft überträgen. 

Wie in Abschnitt II gezeigt, ist es jedoch mög- 
lich,” das selbstsperrende Vorgelege durch ein 
solches mit gutem Wirkungsgrad in Verbindung mit 
einer Haltebremse zu ersetzen. Diese Bremse kann 
dann auch zur Abbremsung des Nachlaufs benutzt 
werden, so daß die dauernd Energie verbrauchende 
Nebenschlußwicklung des Motors entbehrlich wird. 

Bei einem Wirkungsgrad des Vorgeleges von 
72% ermäßigt sich die Nutzarbeit an der Motor- 
welle so, daß. statt des Motors mit GD? -. 2,4 kgm? 
ein kleinerer mit 1,8 kgm? gewählt werden kann. 

Für den Arbeitsverbrauch ergeben sich dann 


folgende Werte: 


Nutzarbeit an der Motorwelle . . “8200 Joule 


Beschleunigungsarbeit ....... 800 „ 
Verluste in Motor und Leitungen 4000 ,, 
Verlust im Anlasser . ........ 3570 ,, 
Bremse ............... 1 200 ji 


Gesamtverbrauch in 20 s 


und eine mittlere Leistungsaufnahme 
von 0,89 kW, 


17870 Joule 


Der Mehrpreis für Vorgelege und Bremse 
abzüglich des Minderpreises für den kleineren Mo- 
tor dürfte für April 1920 etwa 12000 Mark betra- 
gen, die bei 15 % 1800 Mark zur Verzinsung und 
Tilgung erfordern, ein Betrag, der ungefähr dem 
Wert des ersparten Treiböls entspricht. 


Ein erheblicher wirtschaftlicher Vorteil. wäre 
hier also nicht. zu erzielen, wenn nicht die in 
Abschnitt II behandelte Verringerung der Leistung 
der Kraftstelle diese Anordnung vorteilhaft er- 
scheinen läßt. 


a Feldregelung des Motors. 


An der erwähnten Stelle wurde nachgewiesen, 
daß sich die für die Bemessung der Kraftstelle maß- 
gebende Höchstleistung durch Regelung des 
Motorfeldes stark herabmindern läßt. Es fragt 
sich, ob dasselbe auch für die mittlere Dauerleistung 


der Fall ist. 


Der Vorteil würde darin bestehen, daß für die 
geringen Ruderwinkel der Motor nur auf halbe 
Drehzahl angelassen zu werden braucht, der 
Verlust im Anlaßwiderstand würde daher (bei halber 


0 e 
Stromstárke) nur nl = 900 Joule betragen; 


Auch der Bescnieunigungsverlust 
würde entsprechend herabgehen, doch müßte wegen 
der Feldregulierung wieder der größere Motor mit 
GD? — 2,4 kgm? zugrunde ee werden. Es ergibt 


sich dafür also 


Br -- 260 Joule. 


Als Verluste in Motor und Leitun- 
gen sind mindestens die des größeren Motors, 4800 
Joule, einzusetzen, da der Ankerstrom zwar gerin- 
ger, aber die Belastungszeit verlängert ist und die 
Feldwicklung zur Erreichung der niedrigen Dreh- 
zahl höher als normal belastet wird. 


Die Bremse erfordert 300 W 8 s lang -: 2400 
Joule, so daß sich ergibt: 


Nutzarbeit an der Motorwelle . . . 8300 Joule 
Beschleunigungsverlust ....... 260 „ 
Verluste in Motor und Leitungen . . 4800 „ 
Verluste im Anlasser . .......- 900 ,, 
Bremse ...... ... +... +... 1200 ,, 


Gesamtverbrauch in 20 s 15 460 Joule 


und eine mittlere Leistungsaufnahme von 0,77 kW. 


Es ergibt sich also eine weitere Ersparnis gegen- 
über dem vorhergehenden Fall von 0,12 kW, was 
etwa */, t Treiböl im Jahre entspricht. Diese Er- 
sparnis ist so gering, daß man sich deswegen wohl 
kaum zu der immerhin etwas weniger einfachen 
Steuerung mit Feldregelung entschließen dürfte. Die 
Vorteile der letzteren bestehen vielmehr in der 
Herabsetzung der Höchstleistung so- 
wie in der besseren Anpassung der Motor- 


geschwindigkeit an die Handradge- 


ne rein ; 


schwindigkeit bei 
drehung. 

Beigrößeren Anlagen werden ferner die 
Verluste im Motor, dessen Wirkungsgrad sich mit 
zunehmender Leistung verbessert, geringer, so daß 
die Ersparnisse an Beschleunigungsarbeit und den 
Verlusten im Anlasser mehr ins Gewicht fallen und 
daher Feldregelung auch: wirtschaftlich von Vorteil 
sein kann. 


Stedetunjen mit Rück- 


2 Energieverbrauch der elektrisch- 
hydraulischen Steuermaschine. 

Die Anlage ist in Abschnitt I beschrieben und in 
Abb. 4 dargestellt. 

Die Nutzarbeit am Ruderschaft soll wie in 
den vorhergehenden Fällen für die betrachtete Be- 
wegung von 0 bis 5° und zurück in der Periode von 
20 s betragen. 5400 Joule. 

Die Preßkolben greifen an verhältnismäßig kur- 
zem Hebelarm an, daher große Kraft und starke 
Lagerreibung. Der Wirkungsgrad des Antriebs 
kann zu — 0,9 angenommen werden, also Verlust 
600 Joule. 

Die Pumpe hat also 6000 Joule abzugeben. 

Die hydraulischen Ruderanlagen pflegen mit 
Rückdrehung ausgeführt zu werden. Uebertragung 
von der Brücke erfolgt durch hydraulischen -Tele- 
motor. Beim Kurssteuern darf höchstens halbe 
Handradgeschwindigkeit angenommen werden, also 
erfolgt die Bewegung von 0—5° in 4 s. 

Beträgt der Maximaldruck der Pumpe 70 kgicm? 
so ist der Druck in der Nähe der Mittschiffslage etwa 
14 kg/cm?. 

Versuche ergaben für eine Pumpe System Hele- 
Shaw, welche normal 36 kW aufnahm, bei halbem 
Hub und 20 kg/cm? „ — 0,53. Der Wirkungsgrad 
dieser Pumpe sollte aber durch Einbau von Kugel- 
lagern noch verbessert werden. Im vorliegenden 
Falle wäre eine Pumpe von ca. 12 kW erforderlich. 
Ihr Wirkungsgrad müßte niedriger sein, als der der 
Versuchspumpe; er sei jedoch durch Kugellager so 
verbessert, daß er ebenfalls 53 % beträgt. Dann muß 
der Motor abgeben 


6000 
053 = — 11 130 Joule, 


also Verlust in der Pumpe 5130 Joulc. 
Der Motor ist ein NebenschluBmotor von 
6 kW Dauerleistung bei n == 750. Er hat wáhrend 


: 1113 
der 8 s währenden Ruderbewegung 8 nn 1400 


Watt oder 1,4 kW zu leisten, d. i. 235% der 
Dauerleistung. Der Wirkungsgrad eines solchen 
Motors beträgt bei Dauerleistung 0,785, bei 23,5 % 
dieser Leistung ca. 0,75. Also die vom Motor auf- 
genommene Arbeit l 


11130 ` 
KC = 14 900 Joule 


und der Verlust im Motor 3770 Joule. 

Bei dem im ganzen 12 s währenden Still- 
standdes Ruders läuft de Pumpe mit fast 
auf O eingestelltem Hub. Der erzeugte Druck ist 
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nicht mehr imstande, die Preßkolben zu bewegen, 
die einen Druck von 20% des maximalen — 14 kg/cm? 
erfordern würden, sondern ist gerade ein wenig dar- 
unter und treibt nur Oel durch die Undichtigkeiten 
der Kolben. 

In diesem Betriebszustand nahm die untersuchte 
Pumpe bei nur 0,8 % des Hubes (der ein Maß für die 
Undichtigkeiten abgibt) 3,3% der vollen Leistung 
auf. Es werde angenommen, daß die hier verwen- 
dete kleinere aber verbesserte Pumpe ebenfalls 
3,3% der vollen Leistung von 10,7 kW = 0,35 kW 
aufnimmt. Dies ergibt während 12 s eine Leerlaufs- 
arbeit von 

12 X 350 — 4200 Joule. 


Der Wirkungsgrad des Motors ist bei dieser 


geringen Leistung (mit Rücksicht auf den konstan- 


ten Nebenschlußstrom) etwa 40%. Also aufge- 
nommene Arbeit 
Fé — 10500 Joule. 
Verlust im Motor bei Leerlauf: 10500 --- 4200 — 
6300 Joule. 
Somit ergibt sich folgende Zusammen- 


stellung: e 


Nutzarbeit am Ruderschaft ..... 5 400 EE 
Verlust im Getriebe . . ...... - 600 „n 
Verlust in der Pumpe . .. ..... 5130 u 
Verlust im Motor . : a.. 3770 ,„ 
Leerlauf der Pumpe . . ......,. 4200  „ 
Leerlauf des Motors . . . . .*.. - + 6300 œ 


Gesamtverbrauch in 20s 25400 Joule 


Mittlere Leistungsaufnahme 1,27 kW. 


Dieser Betrag weicht nicht viel von der unter 
la behandelten rein elektrischen Steuermaschine ab, 
deren Wirkungsgrad sich wie gezeigt, noch ver- 
bessern läßt. 

Obwohl der Wirkungsgrad der Preßzylinder ein 
vorzüglicher ist, wird doch der Arbeitsverbrauch 
durch das dauernd durchlaufende Pumpenaggregat 
ungünstig beeinflußt. Da der Preis der hydrauli- 
schen Ruderanlage wesentlich höher ist, als der der 
elektrischen, letztere aber ihre Betriebssicherheit in 
zahlreichen Ausführungen bewiesen hat, dürfte kein 
triftiger Grund vorliegen, neben der Elektrizität 
noch eine hydraulische Kraftübertragung in den 
Schiffsbetrieb einzuführen. 


3.EnergieverbrauchderDampfsteuer- 
maschine. 


Der Dampfverbrauch der Dampfsteuermaschine 
läßt sich nicht mit der Sicherheit berechnen, wie der 
Arbeitsverbrauch elektrischer Anlagen, da der Zu- 
stand der Kolben- und Stopfbüchsendichtungen und 
der Isolation der Rohrleitungen von wesentlichem 
Einfluß ist. 

Es soll jedoch versucht werden, wenigstens ein 
ungefähres Bild von den zu erwartenden Zahlen zu 
gewinnen. 

Dampfsteuermaschinen pflegen mit selbstsper- 
rendem Getriebe ausgeführt zu werden. Die mittlere 
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Drehzahl ist wegen der hin- und hergehenden Mas- 
sen mäßig zu wählen, etwa n — 250. Es ergibt sich 
dann ein Drehmoment von 75 mkg an der Kurbel- 
welle und eine Nennkistung der Maschine von 
26 PSe oder bei y, = 0,75 von 35 PSi. 


Beim Kurssteuern wird das Handrad langsam 
bewegt, so daß sich durch Drosselung am Wechsel- 
schieber etwa eine Drehzahl von 125 U.p.M. ein- 
stellt. 

Das Drehmoment beträgt in Mittschiffslage etwa 
15 % des maximalen, so daß die Maschine bei der 


> -- 2PSe 


betrachteten Ruderbewegung 26 - 0,15 ` Aen 


während 7,2 s zu leisten hat. 


Eine sehr vorsichtige Berechnung ergibt, daß 
bei dieser nur mit etwa 8 % ihrer Nennleistung be- 
lasteten Maschine mit einem Dampfverbrauch von 
etwa 170 kg/PSe-Std. gerechnet werden muß, daß 
während des Stillstands der Maschine durch Abküh- 
lung und Undichtigkeiten etwa 70:kg p. Std. ver- 
loren gehen, und der Kondensationsverlust in der 
Dampfleitung mit mindestens 20 kg p. St. in Rech- 
nung gestellt werden muß, so daß der Gesamt- 
verbrauch bei 7,2 s Arbeit mit 2 PSe, 12,8 s 
Pause in einer Stunde beträgt: 


ce ->a +20 = 187 kg. 


1,2 
2 x 170 - 20 


In 24 Stunden e pa etwa 0,6% t Kohle 
entsprechen. Die wenigen aus der Praxis vorlie- 
genden Angaben lassen vermuten, daß diese Zahlen 
in den meisten Fällen erheblich überschrit- 
ten werden. 

Demgegenüber kann der mittlere Dauer- 
verbrauch einer elektrischen Ruder- 
maschine mit Kompoundmotor, welcher 1,35 kW 
beträgt, von einer wirtschaftlich arbeitenden Kom- 
pound-Dampfdynamo geliefert werden, welche höch- 
stens 16—18 kg Dampf pro kW verbraucht, und er- 
fordert somit einen Aufwand von etwa 23 kg Dampf 
in der Stunde, was einer Ersparnis von 164 kg Dampf 
p. Std. oder 0,56 t Kohle pro Tag gegenüber 
der Dampfrudermaschine entspricht. Die elek- 
trische Ruderanlage verbraucht also nur '„ des 
Brennstoffes einer Dampfruderanlage. Den 
hierdurch möglichen großen Ersparnissen stehen 
keine erhöhten Anlagekosten gegenüber. 

Nun wird für die Dampfrudermaschine geltend 
gemacht, 
des Speisewassers ausgenutzt wird. Hier 
kann auf die Arbeit von Gümbel!*) hingewiesen 
werden, aus der sich ergibt, daß auf Turbinen- 
schiffen Dampf-Hilfsmaschinen mit hin- und her- 
gehenden Kolben am besten ganz vermieden 
werden, um ein öl- und luftfreies Kondensat als 
Speisewasser zu erhalten, dessen Vorwärmung im 
Rauchgasvorwärmer sich durchaus betriebs- 
sicher durchführen läßt. 


Es bleiben somit nur noch die Schiffe mit K o l- 
bendampfmaschinen, auf denen die Einfüh- 
rung des Rauchgasvorwärmers noch Schwierigkeiten 


12) Schiffbau, XXI. Jahrg., 1920, S. 593. 
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daß der Abdampí zur Vorwärmung 


Nr. 14 


bereitet wegen der durch den Luftgehalt des Speise- 
wassers bedingten Anfressungen. 

Von dem Gesamt-Dampfverbrauch der Steuer- 
anlage sind nun aber ca. 87 kg Abkühlungsverluste, 
so daß von den 187 kg Dampf, welche die Steuer- 
anlage aufnimmt, nur 100 kg im Vorwärmer ausge- 
nutzt werden können. `, ` 

Wenn man nun diese 100 kg dem Aufnehmer 
der Hauptmaschine entnimmt, die Steueranlage aber 
mit Aufwand von 23 kg Dampf pro Stunde elektrisch 
betreibt, so haben die 100 kg Dampf in der Haupt- 
maschine schon etwa die Hälfte ihres ausnutzbaren 
Arbeitsvermögens abgegeben und somit 50 kg Dampf 
für die Gesamtanlage erspart, so daß nur ein Auf- 
wand von 50 + 23 — 73 kg Dampf gegenüber 187 kg 
oder eine Ersparnis von 114 kg Dampf pro 
Stunde verbleibt. Dies bedeutet 0,39 t Kokle pro 
Tag oder bei 250 Reisetagen im Jahr rund 100 t 
Kohle. 

Daher kommt auch L. Miller!) zu dem Ergebnis, 
daß nur der Abdampf der in der Nähe der 
Hauptmaschine aufgestellten Hilfsmaschinen, 
insbesondere der Pumpen, zweckmäßig zur Speise- 
wasser-Vorwärmung benutzt wird, nicht aber der 
der Rudermaschine, Ladewinden, Spills, die in be- 
trächtlichem Abstand von den Kesseln aufgestellt 
sind und bei denen außerordentliche Verluste in den 
Dampfleitungen auftreten. 

An der gleichen Stelle wird mitgeteilt, daß die 
in der üblichen Weise mit Dampf angetriebenen 
Hilfsmaschinen eines in bezug auf die Hauptmaschine 
modernen Turbinendampfers während der Fahrt t's 
des gesamten Dampfverbrauches des 
Schiffes aufnahmen. Auch dies scheint darauf hin- 
zuweisen, daß die oben geschätzten Dampfver- 
brauchszahlen in der Praxis wahrscheinlich wesent- 
lich überschritten werden, und daher dem wirt- 
schaftlichen Antrieb der Hilfsmaschinen, insbeson- 


dere der Rudermaschine, größte Aufmerksamkeit 


zugewendet werden sollte. 

Die Heizdampfentnahme von der Hauptmaschine 
hat noch dem Vorteil, daß die gelieferte Dampi- 
menge sich der Maschinenleistung und somit der er- 
farderlichen Speisewassermenge anpaßt, während 
die Steueranlage z. B. im Revier viel Heizdampl 
liefert, die EE aber wenig Dampf ver- 
braucht. 

Die elektrische Steuermaschine bietet daher 
nicht nur für Motor- und Turbinenschiffe, sondern 
auch für Schiffe mit Kolbendampfmaschinen so 
große wirtschaftliche Vorteile, daß ihre Verwendung 
in jedem Falle ernstlich in Erwägung gezogen 
werden sollte. 


V. Die Zuverlässigkeit der elektrischen Steueranlage. 
Wenn im vorstehenden die Zuverlässigkeit der 


Anlage nicht ‚mit derselben Ausführlichkeit behan- 
delt worden ist, wie ihre Wirtschaftlichkeit, so liegt 
dies nicht an einer Unterschätzung dieser Eigen- 
schaft, ‘sondern weil Zuverlässigkeit als selbstver- 
ständliche Voraussetzung für jede Steueranlage an- 


15) The Electrician, 3. September 1920, 
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genommen wurde. Kann doch ein einziger durch 
Versagen der Steuermaschine hervorgerufener Zu- 
sammenstoß Werte vernichten, die auch die wirt- 
schaftlichsten Steuermaschinen der ganzen Reederei 
in Jahren nicht wiedergutmachen können, 

Jedoch — auch bei Dampfsteueranlagen gibt es 
Versager, trotzdem diese eine jahrzehntelange Ent- 
wicklung hinter sich haben, und daher alle schwa- 
chen Punkte ausgemerzt sein sollten. Elektrische 
Steuermaschinen sind noch verhältnismäßig neu, sie 
setzen sich aber aus Elementen zusammen, die sich 
sowohl in Land- als auch Bordbetrieben unter den 
schwierigsten Verhältnissen bewährt haben, und die 
bis jetzt ausgeführten Anlagen lassen erkennen, daß 
grundsätzliche Schwierigkeitdn nicht bestehen. 

Die Zuverlässigkeit der elektrischen Steuer- 
anlage hängt vielmehr von der richtigen konstruk- 
tiven Durchbildung aller Einzelheiten mit Rücksicht 
auf den Betrieb an Bord, der Wahl geeigneter Bau- 
stoffe, insbesondere bester gegen Feuchtigkeit un- 
empfindlicher Isolationsmaterialien, einwandfreier 
Herstellung der Maschinen, Apparate und Kabel, 
sorgfältigem Einbau der Anlage an Bord und sach- 
gemäßer Behandlung ab. 


Die Erfüllung dieser Bedingungen ist um Ss 


leichter, je einfacher die Anlage ist, denn um so 
weniger Fehlerquellen sind vorhanden und um so 
leichter können sie gefunden und behoben werden. 
Da der Verzicht auf die Rückdrehung ganz be- 
sonders zur Vereinfachung der elektrischen Steuer- 
anlage beiträgt, so sollte schon mit Rücksicht auf die 
erhöhte Betriebssicherheit die elektrische Steuer- 
anlage ohne Rückdrehung bevorzugt werden. 


Die immer weitere Einführung des Elektro- . 


motors im Schiffsbetriebe hat auch das Maschinen- 
personal mit der neuen Antriebsart vertraut ge- 
macht, so daß kein Zweifel besteht, daß eine nach 
vorstehenden Gesichtspunkten angeführte elek- 
trische Steuermaschine dauernd in vollkommen be- 
triebssicherem Zustande erhalten werden kann. So 
wird sich neben der Erkenntnis von der Wirtschaft- 
lichkeit auch das Vertrauen auf ihre Zuverlässigkeit 
durchsetzen und den Weg für ihre allgemeine Ein- 
führung ebnen. 


Zusammenfassung. 


Die bei Dampfantrieb üblichen Formen von 
Steuermaschinen lassen sich ohne Schwierigkeiten 
auch elektrisch antreiben. Durch zweckmäßige Aus- 
führung des Motors und des Vorgeleges kann auch 
bei einer Kraftstelle von verhältnismäßig geringer 
Leistung eine wirtschaftlich arbeitende Gesamtan- 
lage geschaffen werden. 

Bei Dampfsteuermaschinen wird der vom Steuer- 
stand aus geöffnete Wechselschieber durch die Ma- 
schine zurückgestellt, so daß das Steuerrad gedreht 
werden muß, solange das Ruder gelegt werden soll. 
Diese Steuerung mit Rückdrehung verlangt bei elek- 
trischer Steueranlage einen in seiner Geschwindig- 
keit regelbaren Motor, wenn stoßweises Arbeiten 
vermieden werden soil. Die Bewegung des Steuer- 
rädes kann dabei auf die Steuermaschine durch eine 
Wellenleitung oder einen hydraulischen Telemotor 
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sichetste. 
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oder elektrisch übertragen werden. Für elektrische 
Uebertragungsvorrichtungen gibt es brauchbare 
Lösungen verschiedener Art, welche u. U. die Ar- 
beitsweise des Hauptmotors beeinflussen. 

Die unmittelbare Steuerung ohne Rückdrehung 
gestattet dem Motor, die ihm eigentümliche Ge- 
schwindigkeit anzunehmen und ermöglicht eine ein- 
fache und sichere Schaltung. Ihre Handhabung be- 
reitet den Seeleuten keine Schwierigkeiten. 

Der Arbeitsverbrauch beim Kurssteuern weist 
bei den verschiedenen Arten richtig ausgeführter 
elektrischer und elektrohydraulischer Steuer- 
maschinen keine wirtschaftlich bedeutenden Unter- 
schiede auf, beträgt jedoch nur einen geringen 
Bruchteil desjenigen der Dampfsteuermaschine, auch 
wenn die Vorwärmung des Speisewassers durch 
deren Abdampf berücksichtigt wird. 

Durch den stets ausführbaren elektrischen An- 
trieb der Steuermaschine lassen sich daher erheb- 
liche Ersparnisse an Brennstoff erzielen. 

Die Zuverlässigkeit. elektrischer Steuermaschi- 
nen ist bedingt durch -richtige Konstruktion und 
sorgfältige Ausführung und Instandhaltung, Bedin- 
gungen, die sich um so leichter erfüllen lassen, je 
einfacher die Anlage ist. Die unmittelbare Steue- 
rung ohne Rückdrehung ist daher die betrieb- 
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Der Einfluß der Steuerpolitik und der Geldentwertung 
auf die Unternehmensform 


Von Steuersyndikus Dr. jur. et rer. pol. Brónner, Berlin 


Infolge des in den letzten Jahren zu beobach- 
tenden háufigen Wechsels der Steuerpolitik erweist 
sich die Beantwortung der Frage nach der zweck- 
mäßigsten Gesellschaftsform ‘immer 
wieder als notwendig. Die Novellen vom 8. April 
1922 zum Körperschaftssteuergesetz (Erhöhung der 
Körperschaftssteuer auf 20% bzw. 35%) und vom 
20. Juli 1922 zum Einkommensteuergesetz (Anpas- 
sung des Tarifes an die eingetretene Geldentwer- 
tung) verschlechtern zweifellos die steuerliche Lage 
der kórperschaftssteuerpflichtigen Subjekte, insbe- 
sondere also der Aktiengesellschaften und Gesell- 
schaften m. b. H. Ohne daß hier die ziffernmäßige 
Grenze gesucht werden soll, bis zu welcher der Ein- 
zelkaufmann bzw. die offene Handelsgesellschaft 
oder Kommanditgesellschaft steuerlich günstiger 
arbeiten als eine juristische Person, läßt sich im all- 
gemeinen soviel feststellen, daß bei verhältnismäßig 
geringem Bilanzgewinn die Gründung von Aktien- 
gesellschaften oder Gesellschaften m. b. H. steuer- 
lich unlukrativ wirkt. Hinzu kommt, daß das Kapi- 
talverkehrssteuergesetz vom 8. April 1922 die Grün- 
dungskosten für Aktiengesellschaften und Gesell- 
schaften m. b. H. wesentlich verteuert hat und daß 


des weiteren auch die derzeitige Geldentwertung ` 


zu einer Erhöhung des gemeinen Wertes der An- 


lagegegenstände sowie überhaupt des notwendigen - 


Betriebskapitals, also somit zu einer erheblichen 
Gründungsverteuerung führt. Es läßt sich nicht 
leugnen, daß infolge der Erhöhung der Körper- 
schaftssteuer und der Anpassung des Einkommen- 
steuertarifes an die Geldentwertung die Umwand- 
lung von Einzelunternehmen oder offenen Handels- 
gesellschaften in Aktiengesellschaften und Gesell- 
schaften m. b. H. bei voraussichtlich mäßigem Bilanz- 
gewinn im allgemeinen steuerlich kaum zweckmäßig 
erscheint. Dagegen wird nach wie vor bei hohen 
Geschäftserträgnissen infolge der Vermeidung der 
60 prozentigen Reichseinkommensteuer durch die 
Umwandlung des Unternehmens in ein körperschafts- 
steuerpflichtiges Subjekt oftmals eine gewisse er- 
höhte Kapitalserhaltung erzielt werden können. Es 
entspricht dem Wesen des sozialistisch orientierten 
Staates und wird mit seiner Politik vereinbar blei- 
ben, besonders große Eınnahmen der Einzelpersonen 
mit konfiskatorisch wirkenden Steuern zu belegen, 
dagegen für die juristischen Unternehmensformen 
einen geringeren Steuersatz zugrunde zu legen, da 
ja bei Belassung der Gewinne des Betriebes inner- 
halb der Aktiengesellschaft oder Gesellschaft 
m. b. H. der Luxusverbrauch ausgeschlossen und die 
produktive Verwendung der betreffenden Kapital- 
erträge, die nun einmal für die Existenz jeden Unter- 
. nehmens notwendig sind, restlos gesichert ist. Im 


übrigen kann nicht oft genug darauf hingewiesen 


werden, daß die Wahl einer neuen Gesellschaftsform 


reiflichster Ueberlegung bedarf und daß neben 


steuerlichen auch zahlreiche andere Gesichtspunkte 
zu beachten sind, die fast alle für jeden einzelnen 
Fall gesondert der Prüfung bedürfen. 

Bei Gegenüberstellungder Aktien- 
gesellschaft und Gesellschaft m. b, H. 
ergibt sich, daß rein steuerlich betrachtet die Ak- 
tiengesellschaft die am höchsten belastete Unter- 
nehmensform darstellt. Einmal ist im Gegensatz 
zur Aktiengesellschaft bei der Gesellschaft m. b .H. 
der Wegfall der 10prozentigen Kapitalertragssteuer 
als eine wesentliche Vergünstigung beachtlich, so- 
fern es sich um ein Familienunternehmen: handelt 
oder das Stammkapital der Gesellschaft 300 000 M. 
nicht übersteigt. Von Bedeutung wird schließlich 
oft sein, daß nach einer kürzlichen Reichsfinanz- 
hofentscheidung die Schwerfälligkeit der meisten 


G. m. b. H.-Anteile bei der Vermögensverwertung 


neben den Ertragsaussichten in Betracht gezogen 
werden soll. Es erhellt, daß das G. m. b. H.-Ver- 
mögen bei den Vermögenssteuern gelegentlich mehr 
geschont werden wird als der Aktienbesitz.. 
Besonders bedeutungsvoll wirkt sich im Hin- 
blick auf die derzeitige Steuerpolitik und die herr- 
schende Geldentwertung die sogenannte stille 
Gesellschaft aus. Für den Gesellschafter, der 
als stiller Teilhaber sein Kapital einem Unterneh- 
men zur Verfügung stellt, ergibt sich die Notwendig- 
keit, daß von den ihm zufließenden Gewinnerträgen 
die 10prozentige Kapitalertragssteuer erhoben wird. 


Eine kürzliche Reichsfinanzhofentscheidung hat 
diese Kapitalertragssteuerpflicht festgestellt. Dem 
Unternehmer andererseits, welcher einen stillen 


Teilhaber mit einem bestimmten Kapitalbetrag auf- 
nimmt, sollte immer klar vor Augen schweben, daß 
er mit den ihm zurzeit zur Verfügung gestellten 
Summen wegen der geminderten Kaufkraft der 
Mark eine unverhältnismäßige geringe Vermögens- 
vermehrung seines Unternehmens erreicht, dagegen 
bei einer etwa eintretenden Markbesserung ver- 
pflichtet sein würde, die eingegangene Schuld mit 
einem vielleicht wesentlich höheren Markwert zu 
tilgen, während ihn allein die Rückschläge der 
Konjunktur und der Preise treffen. Diese Gefahr 
wird sich in der Mehrzahl der Fälle nicht vermei- 
den lassen, da eine stille Teilhaberschaft mit kur- 
zer Kündigungsfrist dem Unternehmer die notwen- 
dige Sicherheit nicht gewährt, bei einer langen 
Kündigungsfrist dagegen zu dem oben angedeute- 
ten Valutarisiko führt. 

Mit Rücksicht auf die derzeitige Steuerpolitik und 
die fortschreitende Geldentwertung dürfte in keinem 
Gesellschaftsvertrage eine Bestimmung über die 
Form der Beendigung der Gesellschaft 
und die Abfindung eines Gesell- 
schafters fehlen. Früher war unter normalen 
Verhältnissen die Liquidation der Gesellschaft die 
Regel. Da Liquidationsgewinne offener Handels- 


e £Q0 Motore wurden vom Fischerei-Ministerium 
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gesellschaften oder Kommanditgesellschaften in 
ihrer vollen Höhe einkommensteuerpflichtig sein 
dürften, wenigstens von den Finanzämtern zurzeit 
regelmäßig uneingeschränkt zur Einkommensteuer 
veranlagt werden, wird meist durch eine entspre- 
chende vertragliche Bestimmung die Liquidation 
von vornherein ausgeschaltet und die Weiterfüh- 
rung der Firma gesichert. Es ist dabei zu beaehten, 
daß der Verkauf eines Unternehmens oder eines 
Teiles an einem solchen niemals zu einem einkom- 
mensteuerpflichtigen Gewinn führt, da das betref- 
fende Veräußerungsgeschäft nicht im Rahmen eines 
Gewerbebetriebs erfolgt und ein Spekulationsge- 
schäft regelmäßig nicht vorliegen dürfte. Die Ein- 
zelheiten sind der Eigenart des einzelnen Falles an- 
zupassen. 


Die herrschende Geldentwertung und ihr dro- 
hendes Fortschreiten verhindert erfahrungsgemäß 
oftmals den Abschluß von beabsichtigten Ab fin- 
dungsverträgen bei Gesellschaftsseparatio- 
nen usw. Des ferneren bereitet die Bemessung 
der Geschäftsführer- bzw. Gesell- 


+ 


Die Eintührung des Motors in der 
englischen Fischerei 


J. H. Crowte bringt in der Zeitschrift „The Motor 
Boat” vom 4. und 11. August 1922 einen ausführlichen 
Bericht úber die Tátigkeit der Darlehns-Abteilung des 
englischen Fischerei-Ministeriums, welchem wir folgendes 
entnehmen. 

Als vor nunmehr etwa 5 Jahren von seiten der eng- 
lischen Regierung der Entschluß gefaßt wurde, die hei- 
mische Küstenfischerei durch Einbau von Verbrennungs- 
motoren in die bisher nur auf die Segel angewiesenen 
Fischereifahrzeuge zu fördern, bestanden anfangs Be- 
fürchtungen, ob die Motoren überhaupt den hohen Anfor- 
derungen genügen würden, welche die Fischerei an sie 
stellen müßte. Nach den z. Zt. vorliegenden Erfahrun- 
gen sind diese Bedenken vollkommen zerstreut. Ueber 
in die 
verschiedenartigsten Fischerboote der englischen Küste 
eingebaut. Dieselben haben sich im allgereinen so gut 
bewährt, daß damit der ganze Fischereibetrieb auf eine 
andere Basis gestellt worden ist. Man kann jetzt an der 
englischen Küste Flottillen von Dutzenden von Motor- 
Fischerbooten antreffen, deren Führer, bisher ungelernte 
Seeleute, mit diesen Maschinen in einer Weise umzu- 
gehen verstehen, als wenn sie zeitlebens mit solchen zu 
tun gehabt hätten. Unter den betreffenden Fahrzeugen 
befinden sich die großen Trawler der Ostküste von 
Lowestoft, die kleineren Ramsgateboote, die handlichen 
Trawler der Westküste aus Brixham von St. Ives und 
Newly, die Bristol-Kanalboote, sowie die Küstenboote 
von Nord- und Süd-Wales und andere mehr. 


Die Trawler der östlichen Küste von Ramsgate und 
Lowestoft. 
Diese Fahrzeuge sind außerordentlich seetüchtig, 
aber nicht sehr schnell unter Segel. Sie haben gewöhn- 
lich eine Länge über alles von etwa 24 m, eine größte 
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schaftergehälter vielfach Schwierigkeiten. 
Es sei darauf verwiesen, daß sich in den Beamten- 
und Angestelltentarifen ein oft ausgezeichnetes 
Mittel zu einer für beide Teile angemessenen Ab- 
grenzung bestimmter Leistungen bietet. Eine nähere 
Prüfung ergibt ohne weiteres, daß eine nicht einge- 
schränkte Gold- oder Valutaklausel der durch das 
Fallen der Mark bedingten Senkung unserer so- 
zialen Verhältnisse nicht Rechnung zu tragen ver- 
mag und meist zu einer für den einen Teil unbilli- 
gen Auswirkung führen muß. 

So zweckmäßig vielfach de Aufnahme von 
Kindern in die elterliche Firma aus 
wirtschaftlichen, erbrechtlichen und steuerlichen 
Gründen sein mag, so bedarf es andererseits insbe- 
sondere wegen der derzeitigen Verhältnisse einer 


ausreichenden Sicherung gegen möglicherweise ent- 


stehende Differenzen. Eine solche Sicherung läßt 
sich durch entsprechende Bilanzierungsvereinbarun- 
gen und die Offenhaltung späterer Auszahlung ohne 


irgendwelche Liquidationshandlung regelmáBig er- 


reichen. 


y 
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Aus den Zeitschriften des Auslandes . 


Breite von 5,8 m und vollbeladen einen hinteren Maximal- 
tiefgang von etwa 3 m. Ihr Deplacement beträgt etwa 
115—120 t. Die Völligkeitsgrade sind folgende: ? — 
0,461; p =: 0,721; 2 =-=- 0,720 und + — 0,635. Da anfangs 


für diese Boote so gut wie gar keine Erfahrungen über 


die Bemessung der Motorenstärke für eine bestimmte 
Geschwindigkeit sowie für eine bestimmte, beim Schlep- 
pen der Netze erforderliche Zugkraft vorlagen, so ent- 
schied man sich zunächst zum probeweisen Einbau von 
Semi-Dieselmotoren von 70—75 PS Leistung, welche den 
Fahrzeugen bei 325—350 Touren pro Minute nach über- 
schläglicher Rechnung eine Maximalgeschwindigkeit von 
etwa 6,5 sm erteilen sollten. Es war nicht leicht, in diese 
vorhandenen, ursprünglich allein für Segelzwecke ge- 
bauten Boote die vorgesehenen Motoren unterzubringen, 
da die Mannschaft nur so wenig Raum, wie irgend mög- 
lich opfern wollte und eine Behinderung der für die 
Fischerei erforderlichen Einrichtungen auf keinen Fall 
erfolgen sollte. Man einigte sich aber schließlich dahin, 
das Logis vorne etwas zu verkürzen, den ungefähr gleich 
groß bleibenden Fischraum weıter nach vorne zu rücken 
und in dem hinteren Schott desselben einen nischen- 
artigen Einbau zu machen, um so den erforderlichen 
Platz für den Motor zu gewinnen. Auf diese Weise kam 
der Motor auf etwa % der Schiffslänge von vorne zu 
stehen, eine Lage, bei welcher der ursprüngliche Trimm 
des Fahrzeuges durch Entnahme von Ballast an der be- 


treffenden Stelle vom Gewicht des Motors unverändert 


beibehalten werden konnte. Das Stevenrohr für die 
Durchführung der Propellerschwanzwelle wurde bei 
diesen Einschraubenfahrzeugen nicht genau durch die 
Mittellinie des Achterstevens, sondern soweit seitlich von 
demselben angeordnet, daß nicht nur die vorhandenen 
11," — starken Durchbolzen in diesem an ihrer Stelle 
belassen werden konnten, sondern daß außerdem auch 
die Befestigung der Plankenenden am Steven auf einer 
der beiden Schiffsseiten gar nicht gelöst zu werden 
brauchte, und daß es nur erforderlich war, auf der anderen 
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Schiffsseite, wo letzteres naturgemäß nicht vermieden 
werden konnte, zur Umkleidung und wasserdichten 
Durchführung des Stevenrohres ein Scheckstück aufzu- 
schlagen. Auf diese Weise wurde der ursprüngliche 
Festigkeitsverband. soweit wi 
irgend möglich geschont. Für die 
Bettung der Motoren legte man 
über das Kielschwein zunächst 
eichene Querstücke von 150 mm 
Breite auf d e Bodenwrangen und 
zwar hinauf biszuden Auflangern. 
Darauf wurden über diesen Quer- 
stücken zur unmittelbaren Lage- 
rung der Motoren je zwei eichene 
Längsträger angeordnet und letz- 
tere durch eichene Kniestiicke 
seitlich gegen die Querstücke ab- 
gesteift. Die ganze Konstruktion wurde durch eiserne Knie 
verstärkt und schließlich der Fundamentrahmen des Motors 
mit den eichenen Längsträgern vermittels Durchbolzen ver- 
bunden. Den erforderlichen Brennstoff führte man in 
zwei Vorratstanks von je 680 t Inhalt mit, welche seitlich 
im Motorraum untergebracht waren und aus denen ein 
hoch und dicht unter den Decksbalken angeordneter Ver- 
brauchstank vermittels einer Flügelpumpe gefüllt werden 
konnte. ` Aus diesem Verbrauchstank Hof dann der 
Brennstoff dem Motor durch eigenen Druck zu. Der 
Maschinenraum wurde durch ein Oberlicht sowie durch 
einen selbsttätigen Schwimmerventilator gelüftet, aus 
welchem das Abwasser aufgefangen, und durch ein Rohr 
nach der Bilge geleitet werden konnte. Das Anlassen 
des Motors fand durch Preßluft statt. Die Abgase 
wurden durch den Schalldämpfer nach einem unter dem 
Oberlicht schwanenhalsförmig gekrümmten Rohr geleitet, 
das am Heck unterhalb des Decks seinen Austritt fand. 
In den niedergehenden Teil dieses schwanenhalsförmigen 
Krümmers führte man auch das Abwasser aus der Kühl- 
wasserpumpe, um damit gleichzeitig eine 
weitere Schalldämpfung zu erreichen. 
Für die Dimensionierung der Propel- 
ler dieser Fahrzeuge lagen anfangs eben- 
falls keine Erfahrungen vor. Infolge- 
dessen wurden dieselben, zum Teil auch 
mit Rücksicht auf die Erzielung eines 
guten Wirkungsgrades beim Schleppen der 
Netze mit geringen Fahrtgeschwindig- 
keiten auf Grund der Unterlagen von 
Schlepperschrauben konstruiert. Die 
ersten Schrauben waren dreiflügelig und 
hatten folgende Konstruktionsverhältnisse: 


Abb. 1 


Durchmesser 
Steigerung 
Steigungsverhältnisse 
Verhältnis der abgewickel- 
ten Flügelfläche zur 
Diskfláche . ..... A,/A = ca. 50 % 


Mit diesem Propeller erzielte man bei 
obigem Fahrzeug auf der Probefahrt eine 
Maxima!lgeschwindigkeit von 6,41 sm. 


Die nachträglich untersuchte vierflüge- 
lige Schraube von D — 1,06 m Durchmesser, 
H. 0,86 m Steigung und ebenfalls 50% 
Flächenverhältnis brachte das Fahrzeug 
unter sonst den gleichen Umständen auf die etwas höhere 
Geschwindigkeit von 6,47 sm und erwies sich auch beim 
Schleppen der Netze dem dreiflügeligen Propeller gegen- 
über überlegen. Wesentlich schlechter waren die er- 
zielten Resultate mit einer sogenannten gewellten (corru- 
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gated) Schraube nach Abb. 1, mit welcher nur eine Ge- 
schwindigkeit von 6,3 sm erreicht werden konnte An 
sich reichte die vorgesehene Motorleistung von 70 PS 
(bei 325 Umdrehungen pro Minute) nicht ganz dazu 
aus, um diesen Fahrzeugen von 15 t Deplacement 
beim Anfahren gegen Wind oder gegen die Flut 
die erforderliche Maschinenreserve zum Schleppen der 
Netze zu geben, besonders auch deswegen nichte weil 
hierbei die Motoren nur auf 75—80 % der Konstruktions- 
touren kamen und daher ihre volle Leistung nicht mehr 
abzugeben imstande waren. Infolgedessen wurden für 
die späteren Boote dieser Art Motore von 80 PS vorge- 
sehen, die ihre volle Leistung bereits bei 280 Touren 
pro Minute hergeben konnten. Mit diesen erreichten 
die Fahrzeuge bei ruhigem Wetter und unbewegter See 
eine Maximalgeschwindigkeit von 7,5 sm. Dieses gün- 
stige Resultat darf nicht allein auf die höhere Maschinen- 
kraft zurückgeführt, sondern muß außerdem auch mit 
dem besseren Wirkungsgrad der Schraube infolge ihrer 
geringeren Umdrehungen begründet werden. In noch 
weit höherem Maße würde diese Ueberlegenheit wahr- 
scheinlich in die Erscheinung getreten sein, wenn man 
dies Fahrzeug vergleichsweise beim Schleppen der Netze 
mit geringen Geschwindigkeiten untersucht haben würde. 
In einem einzelnen Falle wurde probeweise auch ein 
noch stärkerer Motor von MK PS (bei 300 Touren pro 
Minute) eingebaut, der sich aber für diese Boote bereits 
als zu groß und für den beabsichtigten Zweck zu un- 
ökonomisch erwies. 


2. Die Brixbam Trawler der englischen Westküste. 


‚Unter diesen Fahrzeugen unterscheidet man drei ver- 
schiedene Typen, die sogenannten Dandies, die Mules 
und die Inshore-Boote. Die Dandies sind den 
Trawlern der Ostküste ganz ähnlich. Aus diesem Grunde 
soll von einer näheren, Betrachtung derselben abgesehen 
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werden. Es mag hier nur erwähnt werden, daß sie bei 
ungefähr gleicher Länge von etwas geringerer Breite und 
schärferen Formen als die östlichen Trawler sind und fol- 
gende Hauptabmessungen und Daten aufwiesen: Länge 
über alles 24 m, größte Breite 5,6 m, Maximal-Tiefgang 
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3,3 m, Deplacement zirka 110 t, Völligkeitsgrade ? = 
0.425; 3 = 0,675; z — 0,63. | 

Die Mules (s. Abb. 2 bis 4) sind etwas kleiner als 
die vorigen und zwar 21 m lang, über alles 5,2 m breit 


Abb. 3 


Abb. 4 


und haben bei 2,75 m Maximal-Tiefgang etwa 80 t Depla- 
cement. Diese wurden mit je 2 Petroleum-Vierzylinder- 
Viertakt-Motoren von 40 PS und 20 PS Stärke ausge- 
rüstet, von denen der erstere mit 600 Umdrehungen pro 
Minute lief und beide zusammen dem Fahrzeug eine 
Maximal-Geschwindigkeit von etwa 7 sm erteilten. Der 
40-PS-Motor (s. Abb. 2 und 6) ist annähernd in der Mittel- 


ebene der Boote unter Durchführung der Propeller- . 


schwanzwelle in der oben beschriebenen Weise (dicht 
neben dem Achtersteven), der 20-PS-Motor auf der 
beim Fischen von den Netzen abgekehrten Seite des 
Fahrzeuges eingebaut. Für ersteren war eine dreiflüge- 
lige Schraube von D = 0,71 m Durchmesser, H — 0,51 m 
Steigung und 50 % Flächenverhältnis; für letzteren eine 
solche von D = 0,56 m Durchmesser, H — 0,52 m Steigung 
und ebenfalls 50 % Flächenverhältnis vorgesehen. Mit 
beiden Motoren zugleich erreichte das Fahrzeug auf der 
Probefahrt eine Maximalgeschwindigkeit von 
71 sm pro Stunde, Die Unterteilung der 
Maschinenkraft in zwei Motoren von ver- 
schiedener Stärke brachte den Vorteil mit 
sich, dem Fahrzeug unter Einhaltung ökono- 
mischer Verhältnisse drei verschiedene Ge- 
schwindigkeiten zu erteilen, je nachdem nur 
der kleinere 20-PS-Motor oder der stärkere 
40-PS-Motor für sich allein, oder schließ- 
lich beide zusammen gleichzeitig in Betrieb 
gesetzt wurden. „Eine ähnliche Regulierung 
ließ sich beim “Schleppen der Netze und 
beim sonstigen Manövrieren erreichen. In 
einem einzelnen Falle wurde auf einem die- 
ser Fahrzeuge probeweise auch ein Einzel- 
Petroleum-Motor von 47 PS mittschiffs ein- 
gebaut, dessen Tourenzahl von 750 pro 
Minute durch ein Reduktionsgetriebe zur 
Erzielung eines guten Schraubenwirkungs- 
grades auf 350 Propellerumdrehungen herab- 
gesetzt war. Mit diesem Boot konnte unter An- 
wendung einer vierflügeligen Schraube vonD— 
0.91 m Durchmesser, H = 0,84 m Steigung und 
50% Flächenverhältnis, die für die vorgesehene geringere 
Motorenkraft von 47 PS an sich recht günstige Maximal- 
geschwindigkeit von 6,72 sm erreicht werden. Diese 
Mules hatten ebenso wie die Dandies eine Netzwinde 
bewährten Systems (von Elliot 8 Garwood) mit Dampf- 
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betrieb, auf welchen man auf keinen Fall verzichten 
wollte, da es hierbei möglich war, sich den wechselnden 
Beanspruchungen der Netzleine beim Einhieven des Fang- 
gerätes leicht und sicher anzupassen, wie solches nur 
schwer in gleicher Weise durch direkten 
Motorantrieb selbst unter Zwischenschaltung 
einer Slipkuppelung erreicht werden kann. 
Der Dampfkessel für die Dampfwinde wurde 
anfangs im hinteren Teile der Boote und 
zwar neben den Motoren belassen und erst 
später größtenteils nach dem im vorderen 
Ende des Fahrzeuges befindlichen Logis ver- 
legt (s. Abb. 2), um zu verhindern, daß durch 
den Aschenstaub das einwandfreie Arbeiten 
der Motoren beeinträchtigt wurde. Aber 
auch im Logis war das Vorhandensein des 
Dampfkessels unerwünscht. Man kam daher 
zu dem Entschluß, den Dampfkessel ganz fort- 
zulassen und den Dampf durch PreBluft zu er- 
setzen. Letztere wurde von einem im Mo- 
torenraum aufgestellten Kompressor erzeugt, 
dessen Antrieb direkt vom Motor aus durch 
eine Reibungskuppelung erfolgte. Dieser Kom- 
pressor konnte in etwa 30 Sek. die erforder- 
liche Luft von 6% Atm. Spannung ohne Zwischenschaltung 
eines Reservoirs liefern und brauchte gar keine weitere 
Wartung, da das Sicherheitsventil in der Drückleitung 
groß genug bemessen war, um bei Ausschaltung der 
Winde das ganze Volumen der geförderten Luft ablassen 
zu können. Eine Gefahr des Einfrierens der Winde im 
Winter bestand dabei nicht, weil die zwar feuchte, aber 
durch die Kompression erhitzte Luft genügend Wärme 
mit sich führte. Jedenfalls hat sich diese Ausführung 
im zweijährigen praktischen Fischereibetriebe durchaus 
gut bewährt und allen Anforderungen desselben in 
gleicher Weise entsprochen wie eine mit Dampf ange- 
triebene Netzwinde. 


Die Neukonstruktionen von Motor-Fischerbooten. 


Auf Grund der vielseitigen Erfahrungen, welche beim 
Einbau der Motore in die bereits vorhandenen Segel- 
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Fischereifahrzeuge gesammelt worden waren, wurden 
darauf von J. H. Crowte Neukonstruktionen für die ver- 
schiedensten Motorfischerboote von 12—20 m Länge 
ausgeführt und dieselben durchweg mit Petroleum-Vier- 
takt-Motoren ausgerüstet. Die meisten dieser Boote er- 
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hielten je zwei Motore von verschiedener 
Stärke in der bei den Mules beschriebenen 
Anordnung; andere, namentlich die kleine- 
ren. dagegen nur je einen Einzelmotor. Die 
vorgesehene Maximalgeschwindigkeit der 
Fahrzeuge betrug 6,5—7,5 sm. Die Anwen- 
dung der Segel sollte auf diesen Booten nur 
zur Brennstoffersparnis und zur Schlinger- 
dämpfung beim Treiben vor den Netzen in 
Frage kommen. Es wurde der größte Wert 
auf gute Seefähigkeit und große Betriebs- 
sicherheit gelegt, aber soweit als möglich 
auch einem gefälligen Aussehen Rechnung 
getragen, Die Bauausführung der Boots- 
körper war stärker als sie die englischen 
- Klassifikationsgesellschaften in ihren Vor- 
schriften für gewöhnliche Watten- und 
Küstenfahrzeuge festgelegť haben. Sämt- 
liche Querschotte wurden mit Poilite feuer- 
fest gemacht und die Trennungswände zwi- 
schen Motorenraum und Fischraum gut iso- 
liert. Großer Wert wurde auch auf eine 
gute Ventilation des Motorenraumes gelegt, 
vor allem aber auch auf einen genügend 
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freien und glatten Decksraum, um dem 
Fischer in keiner Weise bei seiner all- 
gewohnten Arbeitsweise Anlaß zu geben, 
sich neuen Verhältnissen anpassen zu 
müssen. Von diesen mannigfachen Bauaus - 
führungen 'mag in folgendem nur die eines 
Motor-Fischerbootes der westlichen Küste 
einer näheren Betrachtung unterzogen 
werden, welches anfangs als Versuchsfahr - 
zeug diente (s. Abb. 7). Die Abmessungen 
und Daten dieses Bootes waren: Länge 
über alles 14 m, Länge in der Wasserlinie 
12 m, größte Breite über Planken 4 m, 
Seitenhöhe 1,83 m, Maximaltiefgang 2,13 m, 
Konstruktionstiefgang im  Hauptspant 
1,25 m, Kielhöhe zirka 140 mm, Deplace- 
ment zirka 26 t; — 0,433; d — 0,69; > A — 
0,627; + —0,63. Das Fahrzeug war mit 


einem Dreizylinder - Viertakt - Petroleum - 
Motor ausgerüstet, welcher seine volle 
Leistung von 40 PS bei 650 Touren pro 
Minute abgeben und dem Fahrzeug in voll- 
beladenem Zustande eine Maximal- 
geschwindigkeit von 7,438 sm erteilen 
konnte, Der dreiflügelige Propeller hatte 
einen Durchmesser von 0,685 m, eine Stei- 
gung von 0,495 m und ein Flächenverhält- 
nis von 50%. Derselbe arbeitete auf der 
Probefahrt mit etwa 30% Slip. In dem 
vorne gelegenen Logis war neben der 
Kombüse noch der übliche‘ Dampfkessel 


für den Betrieb der Netzwinde -ein- 


gebaut, wodurch, wie aus der Zeich- 
nung zu ersehen, der Wohnraum für 
die Mannschaft ziemlich beengt wurde. 

Zum Schluß mag nicht unerwähnt 
gelassen werden, daß für eines der 
Versuchsfahrzeuge auch der Einbau 
einer Sauggasanlage nach Abb. 8 vor- 
gesehen worden war, daß aber dieses 
Projekt wegen anderer näherliegender 
Aufgaben wieder fallengelassen wurde. 
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Kesselbohrmaschine für Schifiskessel 


mit 2 Bohrständern von je 3, zusammen 6 Bohrspindeln 
für Kessel von 1000—4500 mm bzw. 5500 mm Durch- 
messer und größte Kessellängen. 


(Ausgeführt von der Firma Alfred Wirth, 
Erkelenz, Rhld.) 


Diese Speztalbohrmaschinen sind als Hoch- 
leistungsmodelle gebaut und dienen zum Bohren 
der Längs- und Rundnietlöcher in Kessel aller Art. 
Auch die Löcher für Dampfdome, Anschlußstutzen 
u. dergl. können einzeln gebohrt werden, 
wobei sowohl die Bohrspindelverstellung, 
wie auch die Kesseldrehbewegung zu- 
sammenarbeitet. DieLeistung der Maschine 
ist bei Verwendung von Schnell- 
bohrern denkbar hoch, dazu 
kommt noch, daß ein Arbeiter 
drei Bohrspindeln bedient, die 
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für Schiffbau und Werftbetriebe 


2. Jede Bewegung ist leicht ohne Kraftanstrengung 
auszuführen und auf Bruchteile vom Millimeter genau zu 
schalten. 

3. Genaueste Werksausführung nach dem Austausch- 
verfahren. Zuverlässige, zweckmäßige Schmierung. 

4. Geringster Kraftbedarf infolge fast unmittelbarer 
Uebertragung des Antriebs. 
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Kesselbohrmaschine für Schifiskessel 


zugleich bohren. Durch eine besondere Einrichtung ist 
es möglich, beim Bohren der Rundnähte dauernd die 
Bohrspindelrichtung zur Kesselmitte einzuhalten. 

Als besondere Vorteile der Maschine sind hervor- 
zuheben: 

1. Alle Bedienungshebel für Bohrspindel, Schlitten- 
bewegung, Ständerbewegung, Rollbettbewegung sowie 
auch für die Anlasser und für die Regulierung der Motore 
sind an einer Stelle handlich vereinigt. 


`% 


5. Denkbar hohe Bohrleistung, daher geringste 
Kosten für ein zu bohrendes Loch bei 
vollster Ausnutzung des Arbeiters. 

6. Eine Einrichtung zum leichteren Einhalten nor- 
maler Teilung ist vorhanden. Das vollständige Anreißen 
der Kesselbleche erübrigt sich, es genügt, wenn nur die 
Heftlöcher angerissen werden und von Stelle zu Stelle 
ein Kontrollkórner vorgesehen wird. (Abgesehen von 
komplizierten Laschenverbindungen.) 
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Zuschriften an die Schriftleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung!) 


A OCH] 
Charlottenburg, den 16. November 1922. 
Dernburgplatz 1. 
An die i 
Redaktion der Zeitschrift „Schiffbau" 


Berlin SW 68, 
Neuenburger Str. 8. 


In: der Nummer 1/2 des „Schiffbau“ vom 4./11. Ok- 
tober ist unter dem Titel „75 Jahre Siemens” auf Seite 11 
eine Rudermaschinensteuerung erwáhnt, bei der der An- 
triebsmotor mittels eints Steuerhebels solange einge- 
schaltet bleibt, wie das Ruder gelegt werden soll. Diese 
Steuerungsart (Ruderlenker) ist bekanntlich von den 
führenden Elektrizitätsfirmen während des Krieges für 
U-Boote gebaut worden. Auf den U-Booten lag dis, 
Frage, ob die gewohnte Steuerungsart der Dampfruder- 
maschinen beibehalten werden sollte ganz anders als auf 
Handelsschiffen, da hier maschinentechnisch gebildetes 
und zum größten Teil gar nicht aus dem Seemannsberufe 
stammendes Personal zur Verfügung stand. Es ist in 
vorgenannter Veröffentlichung dann weiter gesagt, daß 
die Ruderlenker-Steuerung den Rudergánger „weniger 
ermiidet” als die altgewohnte Steuerart der Dampfruder- 
maschine. Dies trifft zu, da bei letzterer mehr oder 
weniger lange Wellenleitungen mit Differentialgetrieben 
usw. bewegt werden müssen. Ohne Frage aber ist an- 
zustreben, die Steuerart der Dampfrudermaschine für 
elektrisch. betriebene Rudermaschinen auf Handels- 
schiffen beizubehalten, da der Seemann bekanntlich am 
Altgewohnten hängt und nicht gern umlernt. Die ersten 
in Deutschland gebauten elektrisch betriebenen Ruder- 
maschinen für Handelsschiffe verwandten daher auch aus 
vorerwähntem Grunde tatsächlich diese Steuerungsart. 
Leider wurden auch die den Dampfrudermaschinen an- 
haftenden Mängel beibehalten und diese Steuerungsart 
ermiddetg daher den Mann allerdings mehr als die Ruder- 
lenker-Steuerung. Im Vergleich mit dieser Steuerung hat 
also der Verfasser recht. 


Die Steuerung mittels Wellenleitung ist jedoch von 
einer der AEG geschützten und seit vielen Jahren ge- 
bauten Konstruktion längst überholt. Die sympathische" 
Rudersteuerung der AEG entspricht in der Art der Be- 
dienung genau den bisherigen Dampfrudersteuerungen, 
jedoch erfolgt die Uebertragung rein elektrisch unter 
Vermeidung jeglichen Gestänges, Wellenleitungen und 
mechanischer Differentialgetriebe. Da nur ein Schwach- 
strom führendes Schaltrad zu betätigen ist, erfolgt die 
Steuerung mindestens ebenso bequem wie bei 
der Ruderlenker-Steuerung, hat aber darüber hinaus 
noch den Vorteil, daß der Rudergänger das Handrad 
nicht während der ganzen Dauer des Ruderlegens fest- 
zuhalten braucht. Läßt der Mann am Ruderlenker aus 
irgendeinem Grunde freiwillig oder unfreiwillig den 
Steuerhebel los, so ist jede Kollisionsgefahr gegeben, da 
der Steuerhebel in die Nullage geht und das Ruder dann 
nicht mehr folgt. Bei der sympathischen Steuerung stellt 
sich das Ruder unter allen Umständen in die durch das 
Handrad eingestellte Gradstellung ein. Die ,sympa- 
thische” Steuerung der AEG ist auf mehr als 20 Motor- 
schiffen in Betrieb und im Bau, und es wird gerade die 
leichte und bequeme Bedienung des Steuerrades hoch- 
geschätzt. 

Ich teile dies der Redaktion mit der Bitte um Ver- 
öffentlichung mit, um keine falschen Schlüsse in der 
Beurteilung der Steuerungsart für Rudermaschinen auf- 
kommen zu lassen. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 


M.vom Hoff, Obering., 
Charlottenburg. 
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Wie Herr vom Hoff richtig bemerkt, ist die so- 
genannte unmittelbare Steuerung für Rudermaschinen 
(Ruderlenker) in größerem Umfange in Deutschland zu- 
erst während des Krieges für U-Boote ausgeführt worden, 
und zwar lag dies daran, daß die Nachteile der bis- 
herigen, von den Dampfrudermaschinen übernommenen 
e sich auf U-Booten besonders bemerkbar 
machten. 


Die Erfahrungen mit der neuen Steuerungsart, úber 
welche z. B. Urbanczyk im Schiffbau vom 10. bis 
24. Dezember 1919 berichtete, waren aber so gute, daß 
die Siemens-Schuckertwerke diese Steuerungsart auch 
auf Handelsschiffen angewendet haben. Es sind außer 
den fünf aus Flachminenbooten umgebauten kleinen 
Motorschiffen, welche U-Boot-Rudermaschinen erhalten 
haben, auch die Motortankschiffe „Ostpreußen und 
‚ Oberschlesien” mit dieser Steuerung ausgerüstet, und 
die Erfahrungen mit derselben haben ebenso befriedigt, 
wie auf Unterseebooten. Auch das dem Seemannsberuf 
entstammende Personal ist in wenigen Minuten mit der 
neuen Steuerungsart vertraut geworden. Weshalb nun 
die Siemens-Schuckertwerke für diese neue Steuerungs- 
art besonders eintreten, ist ihre Einfachheit, da sie nur 
die notwendigsten Elemente enthält und jegliche Fern- 
übertragung, die zu Störungen Veranlassung geben könnte, 
vermeidet, abgesehen von dem auch sonst erforderlichen 
Ruderlageanzeiger, der eine im Bordbetrieb seit langem 
eingeführte Konstruktion darstellt. 


Die sympathische Steuerung der AEG ist auf Ver- 
wendung der Leonardschaltung angewiesen und braucht 
hierzu einen dauernd laufenden Motorgenerator, be- 
stehend aus einem Antriebsmotor, einem Generator zum 
Betrieb der Rudermaschine und einer besonderen Er- 
regermaschine für diesen Generator. Außerdem sind die 
für die sympathische Steuerung notwendigen Schalt- 
apparate am Steuerstand und im Ruderraum erforderlich, 
welche durch eine größere Anzahl von Schwachstrom- 
leitungen zu verbinden sind. 


Bei unmittelbarer Steuerung mit Ruderlenker ist außer 
dem Rudermotor nur ein Steuerschalter erfoderlich, durch 
welchen der Motor aus- und eingeschaltet wird. Dieser 
kann je nach den örtlichen Verhältnissen ein in der Nähe 
des Steuerstandes aufgestellter Starkstromapparat sein 
oder ein kleiner Meisterschalter, welcher einen Umkehr- 
fernanlasser betätigt. Diese Vereinfachung der Anlage 
erhöht ihre Betriebssichierheit und sollte daher angestrebt 
werden, auch, wenn sich deswegen die Rudergänger an 
eine neue Betätigungsart gewöhnen müßten. 


Die Ansicht des Herrn vom Hoff, daß, wenn der Mann 
am Rüderlenker aus irgendeinem Grunde den Steuer- 
hebel losläßt, eine Gefahr eintrete, beruht auf einem 
Irrtum, denn es bleibt in diesem Falle das Ruder in der 
erreichten Lage stehen, genau so, wie auch bei den bis- 
her üblichen Dampfrudermaschinen, wenn das Handrad 
nicht mehr weiter gedreht wird. Bei den Steuerungen mit 
hydraulischem Telemotor bewegt sich sogar das Ruder 
in die Mittschifíslage, wenn das Handrad losgelassen wird. 
eine Eigenschaft, die von den Seeleuten durchaus nicht 
als Nachteil empfunden wird. 


Aus den Angaben des Herrn Einsenders muß man 
entnehmen, daß bei der sympathischen Steuerung der 
AEG die Einstellung des gewünschten Ruderwinkels 
mittels des Steuerrades sehr rasch erfolgen kann, wäh- 
rend das Ruder mit der durch die Motordrehzahl be- 
stimmten Geschwindigkeit erst nachfolgt. Die bei Dampf- 
rudermaschinen und beim hydraulischen Telemotor bis- 
her üblichen etwa 14 Umdrehungen des Handrades für 
die Bewegung von Hart zu Hart scheinen also bei der 
sympathischen Steuerung stark ‘reduziert zu sein. Wenn 
dies einerseits die als Vorteil beanspruchte leichte Hand- 
habung erzielt, so liegt andererseits, darin die Gefahr, 


Wu 


_ 


daß der Rudergänger beim Kurssteuern zu viel Ruder- 


gibt. und das Schiff einen Zickzackkurs steuert. Der da- 
durch bedingte Verlust an Fahrzeit und Brennstoff ist für 
Handelsschiffe von größter Bedeutung. Demgegenüber 
muß die Möglichkeit, daß der Rudergänger unfreiwillig 
das Handrad eines Ruderlenkers losläßt, für Kriegsfahr- 
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zeuge im Gefecht wohl in Betracht gezogen werden, auf 
Handelsschiffen liegt jedoch zu einem solchen Verhalten 
keine Veranlassung vor, weshalb der von Herrn vom Hoff 
konstruierte Fall nicht als triftiger Grund gegen die di- 
rekte Steuerung mit Ruderlenker angesehen werden kann. 


Dr.-Ing. Bahl. 


Mittellungen aus Kriegsmarinen —| 


Argentinien 


‚Zerstörer. Als Ersatz für den Schaden, der im Hafen 
von Buenos Aires durch einen Personendampfer des 
amerikanischen Schiffahrtsamtes angerichtet worden war, 
übernimmt die argentinische Regierung von der ameri- 
kanischen Marine überschüssiges Kriegsmaterial, unter 
anderem einen Zerstörer und vier U-Bootsjäger. 


31. Oktober 1922.) 
Brasilien 


Marinepolitik. Die Tatsache, daß Brasilien im Be- 
griffe steht, seine Flotte durch eine Marinemission der 
Vereinigten Staaten reorganisieren zu lassen, hat in eng- 
lischen Kreisen die Befürchtung gezeitigt, daß der Ruf 
Englands bei den kleineren Seemächten, die früher ihre 
Kriegsschiffsaufträge an England vergaben, beeinträch- 
tigt werden könnte. Man darf nicht vergessen, daß der 
jetzt überragende Einfluß der Vereinigten Staaten auf 
Brasilien auf die Kriegszeit zurückzuführen ist, in der 
die Inanspruchnahme Englands durch den Kampf um 
seine Existenz (? Die Schriftleitung) ihm keine Zeit ließ, 
seine Zukunftsinteressen in Südamerika zu berücksichti- 
gen. 
rung, das Linienschiff „Sao Paulo” einer Grundreparatur 
zu unterziehen, und da es damals natürlich nicht mög- 
lich war, diesen Auftrag nach Europa zu vergeben, so 
wurde das Schiff nach der Staatswerft New York ge- 
bracht. Zwei Jahre darauf luden die Washingtoner 
Marinekreise Brasilien ein, „Sao Paulo" an einer ge- 
meinsamen Uebung mit der Atlantischen Flotte teil- 
nehmen zu lassen; die Einladung wurde angenommen, und 
es ist daher nur natürlich, daß seither manche brasi- 
lianische Offiziere von amerikanischen Ideen durch- 
drungen sind. 

Ein Schwesterschiff, „Minas Geraes”, wurde mit 
cinem Kostenaufwande von 2 000 000 £ ebenfalls in New 
York instand ‘gesetzt. Andere Flotteneinheiten werden 
wohl eben so behandelt werden. Trotzdem scheinen 
englische Firmen noch immer zu hoffen, daß sie den 
Auftrag auf Modernisierung der Kreuzer „Bahia und 
„Rio Grande do Sul” erhalten werden. Es ist ja auch 
durchaus noch nicht sicher, daß die Anwesenheit des 
Admirals Vogelsang und anderer Vereinigten-Staaten- 
Offiziere in brasilianischen Marinestandorten den ameri- 
kanischen Werften Aufträge einbringen wird. Soweit 
bekannt ist, beschränkt sich das neue brasilianische. Bau- 
programm auf einige Unterseeboote, den Umbau älterer 
Schiffe und den Ausbau von Stützpunkten. Neue Schiffe 
großer Abmessungen zu bauen, ist z. Zt. nicht beabsich- 
tigt. (The Naval and Military Record, 29. Nov. 1922.) 


Dänemark 


Prähistorischer  Kriegsschilisiund.. Schwedischen 
Zeitungen zufolge wurde im Frühjahr d. J. im Hjort- 
springs-Moor in Dänemark ein etwa zwei Jahrtausende 
altes Kriegsfahrzeug mit einer großen Anzahl von Schil- 
den aufgefunden. Die Ausgrabungen sind glücklich zu 
Ende geführt und der Fund in 15 großen Kisten — im 
ganzen 422 verschiedene Teile — nach dem National- 
museum zu Kopenhagen gebracht worden, wo die 
Restaurationsarbeiten an diesem wertvollen Zuwachs in 
vollem Gange sind. 


(Times, ` 


Im Jahre 1917 beschloß die brasilianische Regie- 


Als man das Boot im Grunde des Moores fand, 
war es ganz plattgedrückt. Es ist nicht gezimmert, son- 
dern gebunden, und die Nähte sind mit Harz gedichtet. 
Der Rumpf ist etwa 13 m lang und einige Meter breit, 
die sehr gut erhaltenen Schilde, etwa 40, sind oval ohne 
Metallbeschläge. Schilde dieser Art sind aus früheren 
Funden in Skandinavien nicht bekannt. Dagegen hat 
man ähnliche in der Schweiz Zefunden Auch einige 
Schwerter befanden sich bei dem Funde. 


Von Belang sind auch einige Holzgeräte, z. B. Oel- 
fässer und Dosen mit Deckel. Ferner hat man zehn 
Riemen gefunden von nur 1 m Länge. Man hat sie so 
gebraucht, “daß man sitzend oder stehend mit dem Blatt 
ins Wasser tauchte und dadurch das Boot vorwärts- 
trieb, also mit Pagaien. Tacitus berichtet von den 
Suionen (Schweden), sie hätten ihre Schiffe vorwärts 
und rückwärts bewegen können. Früher neigte man, da 
man sich diese Darstellung nicht erklären konnte, der 
Ansicht zu, daß das Festbinden der Dollen auf’ dem 
Nydamboot (vgl. ,Schiffbau” Nr. 2 vom 23. Oktober 
1912) den Zweck habe, die Dollen umdrehen zu können. 
Der neue Fund beweist nun, daß Tacitus mit seiner Be- 
hauptung ganz recht gehabt hat; an der Hand seiner Er- 
gebnisse kann die Forschung bis in das Jahr 300 v. Chr. 


zurückgehen. — Es wird von Interesse sein, s. Zt. 
Näheres über das alte Boot zu vernehmen. —gt. 
England 
Marinehaushalt. Eine nicht unwesentliche Rolle in 


- der nun überwundenen Wahlkampagne spielten die Aus- 


gaben für die Marine. Es ist nicht zu leugnen, daß die 
unproduktiven Ausgaben in der englischen Marine noch 
immer sehr groß sind. 


Auch Churchills Erklärungen stehen im Zusammen- 
hange mit der Wahlkampagne und haben die Admiralität 
veranlaßt, die Inbaugabe der beiden neuen Linienschiffe 
zu beschleunigen; man nimmt an, daß sie schon 1925 in- 
dienststellungsbereit sein werden. (Moniteur de la 
Flotte, 2. Dezember 1922.) 


Linienschifte. Nach einer Instandsetzung, für die 
im diesjährigen Marinehaushalt 230 763 £ ausgeworfen 
waren, wurde das Linienschiff , Emperor of India” Mitte 
November wieder in Dienst gestellt. (The Naval and 
Military Record, 29. November 1922.) 


Das Washingtoner Abkommen. Im Unterhause sagte 
der Finanzsekretär der Admiralität, Mr. Eyres-Monsell, 
auf eine Anfrage: „Der Washingtoner Vertrag ist von 
den Vereinigten Staaten, Japan und England ratifiziert 
worden, aber noch nicht von Frankreich oder Italien. Es 
sind bereits acht englische Schlachtschiffe, die für 
Kriegszwecke unbrauchbar gemacht wurden, an Ab- 
wrackfirmen verkauft oder zum Abwracken abgeliefert 
worden. Sechs andere sind zu weiterem Kriegsdienst 
unbrauchbar gemacht worden, und mit zwei weiteren 
wird Ende nächsten Monats in ähnlicher Weise verfahren 
werden. Soweit bekannt, haben die Vereinigten Staaten 
und Japan tatsächlich noch keine Schiffe ausrangiert, 
ausgenommen möglicherweise veraltete Schiffe, die auch 
im gewöhnlichen Lauf der Dinge ausrangiert worden 
wären. Ich darf hinzufügen, daß, solange der Vertras 
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nicht von allen Mächten ratifiziert ist, keine von ihnen 
zur Ausrangierung irgendwelcher Fahrzeuge verpflichtet 
ist.‘ — Viscount Curzon: „Ergibt sich hieraus nicht die 
sehr ernste Lage, daß jedes Schiff, das wir zum Alteisen 
werfen sollten, ausrangiert worden ist mit Ausnahme 
des „Lion, während die Vereinigten Staaten und Frank- 
reich bis jetzt nichts getan haben?” — Eyres- 
Monsell: „Nein. Ich meine, es ist richtig, daß dieses 
Land vorangeht in Treu und Glauben (Beifall), und auch, 
daß wir die ersten sein müssen, die zeigen, daß es unsere 
Absicht ist, diesen großen Vertrag zur Rüstungsbeschrän- 
kung dem Sinn und Buchstaben gemäß auszuführen.” 
(Beifall) — A. S. Benn: „Wird der ehrenwerte Herr 
jetzt, da unsere Absichten offenbar geworden sind, ver- 
sprechen, daß keine weiteren Schiffe ausrangiert werden 
sollen, bevor nicht andere Länder in ähnlicher Weise 


vorgegangen sind?” (Hört, hört!) — Eyres-Monsell: 
„Ja, gewiß.” — Auf eine weitere Frage Curzons er- 
widerte Eyres-Monsell, gegenwärtig sei die Stärke 


der Marinen Englands, der Vereinigten Staaten und 
Japans an Schlachtschiffen (capital ships) wie folgt: Eng- 
land 23, von denen eins noch bei Ratifizierung des 
Washingtoner Abkommens zum Alteisen zu werfen sei; 
Vereinigte Staaten 26, von denen acht in ähnlicher 
Weise gemäß dem Abkommen zum Alteisen zu werfen 
seien; Japan 15, von.denen fünf zum alten Eisen zu 
werfen seien. Die Vereinigten Staaten haben 15 Schlacht- 
schiffe in verschiedenen Stadien der Fertigstellung, von 
denen gemäß Abkommen nur zwei als Linienschiffe 
fertigzustellen und zwei als Flugzeugträger bestimmt 
sind. Japan hat vier Linienschiffe im Bau, von denen 
zwei als Flugzeugträger bestimmt worden sind und zwei 
zum alten Eisen geworfen werden sollen." (Times, 
30. November 1922.) 


Unterseebootsverluste. Am Themseufer in London 
wird am 15. Dezember 1922 ein Denkmal für die engli- 
schen Unterseebootskämpfer enthüllt. Im ganzen wurden 
50 Unterseeboote zerstört; 138 Offiziere (darunter 30 
von der Royal Naval Reserve) und 1225 Mann kamen 
ums Leben. (Times, 25. November 1922.) 


Flugzeugmutterschifie. Der Bau von ,Eagle” und 
Hermes ` nähert sich seinem Abschluß; die Flugzeug- 
"träger werden zu Beginn des neuen Rechnungsjahres 
dienstbereit sein. „Eagle" wird der Station Devon- 
port, „Hermes Portsmouth zugewiesen. , Furious”, das 
dritte große Mutterschiff für Flugzeuge, wird jetzt in 
Devonport wesentlich umgebaut; seine Stationszuteilung 
steht noch aus. (Times, 23. November 1922.) 


Luftiahrtwesen. In einem Vortrage am 20. November 
1922 verlangte Major A. Corbett-Smith zur Sicherung 
Englands: 1. Die Entwicklung eines Reichsluftverkehrs 
auf nat’ aaler Grundlage; 2. Aufnahme des Luftschiff- 
verkehrs mit den Tochterstaaten, mit Fleugzeugen als 
Zubringern; 3. Aufstellung eines Reservekorps von 2000 
Luftfahrern (Kosten 300000 £ jährlich); 4. für For- 
schungszwecke drei- bis viermal größere Summen als 


jetzt bewilligt; 5. als Luftminister den tauglichsten Mann 


ohne Rücksicht auf politische Färbung; 6. Befreiung der 
Militärischen ans des Luftministeriums von politi- 
schen Sorgen; -7. Schaffung einer durchaus schlagfertigen 
- Streitmacht, die beim ersten Anzeichen feindlichen Vor- 
gehens bereit wäre, über die Stützpunkte und den Sitz 
der feindlichen Regierung zu fliegen mit der Forderung 
sofortiger Demobilisierung. Eine solche Streitmacht 
würde mindestens 900 Flugzeuge erfordern und jährlich 
4 Mill. £ kosten. (Times, 21. November 1922.) 


Der Außenhandel In seiner Rede zu Leeds am 
4. November 1922 kam Bonar Law auf seine kürzlich 
gemachte Anregung zurück, baldmöglichst die Vertreter 
der Tochterstaaten zu einer Aussprache über ein noch 
engeres Wirtschaftsleben zusammenzuberufen. Er sei 
nicht einer von denen, die da glaubten, daß der Wirr- 


SCHIFFBAU 


N. 14 


Je EE A E a Ne A 


wart und die Entmutigung in Mitteleuropa belanglos 


seien. Verhängnisvoll aber sei der Gedanke, daß eine 
Besserung erst möglich sei, .wenn Deutschland und alle 
übrigen wieder auf die Beine gekommen seien, weil man 
dann lange warten könne. „Das Reich über See war 
stets unser bester Kunde. Im letzten Jahre vor dem 
Kriege schickten wir ihm der Menge nach allein zweiein- 
halbmal soviel Güter wie allen jenen mutlosen Ländern 
Europas, Deutschland eingeschlossen; 1920 war unser 
Ausfuhrhandel mit dem Reich über See vierdreiviertelmal 
so groß wie mit jenen Ländern. Unser Einfuhrhandel 
mit dem Reich war 1913 einzweifünftelmal größer und 
1921 fünfeinviertelmal größer. Bedenken Sic, was das 
bedeutet. Das Fernbleiben der Einfuhr in unseren 
Häfen aus Ländern wie Rußland, das uns soviel Nah- 
rungsmittel und Rohstoffe zu liefern pflegte, ist aufge- 
wogen durch Einfuhren größtenteils aus unserem eigenen 
Reich. Die ee hat sich von einem Bezirk zu 
einem anderen verschoben. In unscrem Reich steckt 
jetzt diese größere Kaufkraft. Von der Wirtschafts- 
konferenz erwarte ich nicht nur ein engeres Zusammen- 
arbeiten im Handel mit den Tochterstaaten, sondern auch, 
daß wir die Aufwendungen für die Erwerbslosen zweck- 
mäßiger zum Ankauf von Material ausgeben können, das 
sich zur Entwicklung des Reichs verwenden läßt.“ 
(Times, 6. November 1922.) 


Frankreich 


Die Abrüstungsfrage.e Nach der Pariser Ausgabe 
der Chicago Tribune hat Leygues, der Vorsitzende des 
Auswärtigen Ausschusses in der französischen Kammer, 
erklärt, der Ausschuß würde sich gegen die Ratifikation 
des Washingtoner Abkommens aussprechen. ‚Wenn der 
Vertrag je von der Kammer genehmigt wird, so dürfte 
das mit so vielen Einschränkungen geschehen, daß das 
in Washington zugestandene Kräfteverhältnis völlig ab- 
geändert wird. Wir weigern uns, hinsichtlich der 
Flottenstärke uns mit Italien auf gleiche Stufe stellen zu 
lassen; Frankreich grenzt an zwei Meere und hat, nur 
18 Stunden von Marseille entfernt, ein großes Kolonial- 
reich mit allen seinen Verbindungswegen zu schützen. 
Wir erheben energischen Einspruch dagegen, daß für die 
Festsetzung des Stárkeverháltnisscs in den nächsten zehn 
Jahren von der Nach- statt von der Vorkriegsstärke 
ausgegangen worden ist. Das würde in bezug auf Frank- 
reich eine Strafe für dessen gewaltige militärische Kraft- 
anstrengungen bedeuten, die natürlich auf Kosten seines 
Kriegsschiffbaues gehen mußten. Der jetzige französi- 
sche Flottenbestand ist abnormal gering. Es mag für 
Frankreich unmöglich sein, seine Flotte in nächster Zeit 
wesentlich zu verstärken; nichtsdestoweniger ist durch 
die in Washington vorgesehene Regelung der französi- 
sche Nationalstolz stark verletzt." 


Leygues empfahl ferner zu der Rootschen Reso- 
lution einen Zusatz, der die Bedingungen begrenzt, unter 
denen Unterseeboote Handelsschiffe durchsuchen dürfen. 
„Würden England und Amerika jedoch feierlich ver- 
sprechen, gegebenenfalls Frankreich zu verteidigen, so 
würde sich die gesamte Lage — in bezug auf das Heer 
sowohl wie auch auf die Marine — ändern.” (Times, 
24. November 1922.) 


Italien 
Neubauten. Nach dem Corriere d'Italia soll in kur- 
zem eine Verfügung erlassen werden, die eine Ausgabe 
von 200 Millionen Lire zum Bau von zwei Kreuzern, 


vier Torpedobooten und vier Unterseebooten anordnet. 
(Morning Post, 22. November 1922.) 


Japan 
Kiistenmotorboote. Times vom 2. Dezember 1922 
enthält eine Abbildung eines der Küstenmotorboote, die 
für Japan in England gebaut werden, auf der Probefahrt. 
Außer leichten Geschützen haben diese Boote zwei 
45,7-cm-Torpedos und Unterwasserbomben. 


Littauen 


Nenbauten. Littauen beabsichtigt, innerhalb der 
nächsten fünf Jahre vier Zerstörer von 900 bis 1200 t, 
vier Unterseeboote von 400 t und zwei Minenleger von 
150 bis 200 t zu bauen. (Moniteur de la Flotte, 9. De- 
zember 1922.) 


Polen 


Weriten. In Wejherowo (Neustadt) wurde am 
4. November 1922 eine Genossenschaft m. b. H. „Stocnia 
w Gdyni" (Gdinger Werft) gegründet. Damit erhält 
Polen seine erste eigene Werft an der Ostsee. (Dziennik 
Gdanski, 5. November 1922.) 


Mit dem Bau eines Dienstgebäudes für das gegen- 
wärtig in Wejherowo befindliche ,Handelsmarineamt” 
wird in Gdingen 1923 begonnen werden. (Gazeta 
Gdanska, 18. November 1922.) 


Häfen. Für den Hafenbau in Gdingen hat die polni- 
sche Regierung einen Kredit von 2 Milliarden bewilligt. 
(Dziennik Gdanski, 16. November 1922.) 


Vereinigte Staaten 


Die Abriisstungstrage. Anläßlich des 
hielten Präsident Harding und Staatssekretär Hughes 
Ansprachen, in denen sie betonten, daß die Streitkräfte 
der Vereinigten’ Staaten zu Wasser und zu Lande keines- 
falls unter das in den Abrüstungsverträgen festgesetzte 
MaB sinken dürfen. (Temps, 27. Oktober 1922.) 


Der Marine-Ausschuß des Repräsentantenhauses, 
der den Bericht zum Haushalt für 1923/24 vorbereitet, 
hat beschlossen, dafür einzutreten, daß die nach dem 
Washingtoner Abkommen vorgesehene Zerstörung bzw. 
Veränderung von Kriegsschiffen solange aufgeschoben 
wird, bis alle Signatarmächte den Vertrag ratifiziert 
haben. (Moniteur de la Flotte, 2. Dezember 1922.) 


Das Staatsdepartement hat darauf hingewiesen, daß, 
soweit der Regierung der Vereinigten Staaten bekannt 
ist, kein Land, das den Vertrag über die Rüstungs- 
beschränkungen unterzeichnet hat, mit dem Abwracken 
von Kriegsschiffen begonnen hat. Die Vereinigten 
Staaten sind nicht befugt, die Vertragsbestimmungen aus- 
zuführen, außer der einstweiligen Einstellung des Baues 
neuer Fahrzeuge. Die Einstellung des Baues neuer 
Schlachtschiffe durch die Vereinigten Staaten und Japan 
ist das einzige, was bisher von dem Vertrage wirksam 
geworden ist. — Beamte des Marinedepartements be- 
merkten zu der englischen Unterhauserklärung vom 
29. November 1922, die amerikanischen Kriegsfahrzeuge 
würden in einem solchen Zustande erhalten, daß ihr Bau 
unverzüglich wieder aufgenommen werden könnte, falls 
der Washingtoner Vertrag nicht in Kraft treten sollte. 
(Times, 1. Dezember 1922.) 
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Marinehaushalt. Der in Vorbereitung befindliche 
Haushaltsplan wird wahrscheinlich niedrigere Summen 
fordern als der letzte, der mit 410673207 Dollar ab- 


schloß. Die Unterkommission schlägt vor, das Personal- 


kontingent, das auf 120000 Mann vorgesehen war, um 
15000 zu verringern. 


Das Neubauprogramm wird vermutlich zehn Kleine 
Kreuzer von je 10000 t Verdrängung und zwölf Unter- 
seeboote eines großen Typs vorsehen. (Moniteur de la 
Flotte, 2. Dezember 1922.) 


Flugzeugmutterschitte. Ueber den Umbau der ehe- 
maligen Schlachtkreuzer ,Lexington” und ,Saratoga'” 
liegen jetzt amtliche Pláne vor. An den Schiffskórpern, 
die auf den Hellingen der Fore-River- bzw. Camden- 
Werft liegen, wird weitergearbeitet. Sie ‚hätten als 
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` Reparaturanlage; 


wirken mit der Flotte zu gering ist. 
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Schlachtkreuzer 43500 t verdrängt und mit 180000 WPS 
33,25 kn Geschwindigkeit erreicht. Infolge der Bestim- 
mungen des Washingtoner Abkommens wird das Depla- 
cement auf 33000 t umgebaut. Interessant ist, daß die . 
turboelektrische Antriebsanlage in dem bisher vor- 
gesehenen Umfange beibehalten werden soll, so daß also 
die Leistung von 180000 WPS bei der verkleinerten 
Wasserverdrängung eine höhere Geschwindigkeit als 
33% kn erwarten läßt. Die Bewaffnung wird auf höch- 
stens acht Geschütze von mehr als 6” (15,2 cm) Kaliber 
begrenzt; zulässig ist ein Kaliber bis zu 8” (20,3 cm). 
Der Schattenriß wird dem englischen „Eagle“ nicht un- 
ähnlich sein. Der geradezu riesenhafte Schornstein steht 
ganz seitlich auf St.B. in gleicher Linie werden ein 
Gittermast und leichte Aufbauten angeordnet. Im übri- 
gen ist ein völlig freies Flugdeck vorhanden, das 874’ 
(266,4 m) lang ist, und mittschiffs eine Breite von 
101° 8%” (31 m) hat. 


“Langley”, der frühere Kohlendampfer „Jupiter, be- 
kannt, weil er das erste größere Schiff mit turboelektri- 
schem Antriebe war, hat kürzlich seine erste Fahrt als Flug- 
zeugschiff ausgeführt. Aeußerlich ähnelt er dem engli- 
schen , Argus”, nur daß er kleine, senkrecht stehende 
Schornsteine hat, die ziemlich weit nach hinten und an 
der Schiffsseite angeordnet sind. Der Umbau des 1912 
in Mare Island vom Stapel gelaufenen Kohlenschiffes 
„Jupiter“ erfolgte auf der Norfolk-Werft. Das Flug- 
deck des jetzigen „Langley“ ist 520° (158,5 m) lang und 
65’ (19,8 m) breit, Die Teleskopmasten sind 50” (15,24 m) 
hoch und können wie Fernrohre zusammengeschoben 
werden. Das Schiff ist gewissermaßen die Vereinigung 
eines schwimmenden Flugplatzes mit einer Flugzeug- 
letztere umfaßt ein Waffenmagazin, 
eine Tischlerei, eine Flügel- und eine Motoren-Reparatur- 
werkstatt, Schmiede und GieBerei; eine Mechaniker- und 
eine Torpedoreparaturwerkstatt, außerdem photographi- 
sche und flugtechnische Laboratorien. Vom Hauptdeck 
zum Flugdeck führt ein elektrischer Aufzug für Ge- 
schosse und Flügel, der in der tieisten Stellung mit seiner 
beren Plattform einen Teil des Flugdecks bildet. Auf 
em Hauptdeck stehen ferner zwei elektrisch betriebene 
Krane zur Beförderung der Flugzeuge in der Schiffs- 
längsrichtung, am Vorschiff außerdem vier Krane, um die 
Flugzeuge aus dem Wasser an Deck zu heben. Die 
Kommandobrücke liegt unterhalb des Flugdecks. An 
den Schiffsseiten laufen T-Träger entlang zur Aufnahme 
von Hilfsantennen für die drahtlose Telegraphie. Vorn 
und achtern steht je ein Katapult. Endlich sind noch 
ein Motoren-Versuchsstand, ein Taubenschlag, eine Füll- 
station für Papierballons und alle Einrichtungen vor- 
gesehen, die nötig sind, um ein modernes großes Kriegs- 
schiff zu einer schwimmenden Stadt zu machen. Das 
Schiff ist von Kohle auf Oelheizung umgebaut worden 
und trägt vier 5”-(12,7-cm-)Geschütze. Es ist für die Aut- 
nahme von 10 Schiffsoffizieren, 35 Fliegern, 31 Beobach- 
tern: und 229 Mann Besatzung eingerichtet. 


Der große Nachteil dieses Schiffes liegt darin, daß 
seine Geschwindigkeit für ein ’taktisches Zusammen- 
Bei der Probefahrt 
als Kohleschiff machte es 15 kn; der Umbau auf Oel- 
feuerung hat diese Geschwindigkeit wahrscheinlich 
etwas erhöht. (The Naval and Military Record, 6. De- 
zember 1922.) E 


Luitiahrwesen. Der 
anschlag 1922 sieht vor 
für das Marineflugwesen 
u Heerestlugwesen 15200000 ,„ 
„ die Flugpost 2200000  „ 
(Svensk Motortidning Nr. 16/1922, Nachrichten für Luft- 
fahrer, 8. Oktober 1922.) 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapellauf. Auf der Norderwerft Aktiengesellschaft, 
Hamburg. wurde am 16. Dezember ein Doppelschrauben- 
Motor-See- und Bergungsschlepper vom Stapel gelassen. der 
zurzeit das größte Fahrzeug dieser Art in Deutschland 
sein dürfte. Die Abmessungen sind: Länge z. d. Perp. 
40 m, Breite ü. alles 43,55 m, Breite a. Spanten 6,9 m, 
Höhe 408 m. Als Antriebskraft sind zwei Stück 
6-Zylinder-4-Takt-Dieselmotoren der A. E. G. vor- 
gesehen, mit denen das Schiff eine für Schleppdampfer 
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Abb. 1. Abgasverwertung, Seitenansicht. - 
Führung der Auspuligase von den Hauptmaschinen zu den Kesseln 


verhältnismäßig hohe Geschwindigkeit erreichen wird. 
Sämtliche Hilfsmaschinen, wie Ankerspill, Ruder- 
maschine, Bergungspumpen erhalten elektrischen An- 
trieb; für Heizung ist ein ölgeheizter Dampfkessel vor- 
gesehen. Der Stapellauf ging auf der Querhelling mit 
einem Fall 1:4 gut von statten. 


Probelahrten. Der von der Firma Joh. C. Tecklen- 
borg A. G., Geestemünde, für die Deutsche Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft ‚Hansa, Bremen, erbaute 


Frachtdampfer ,Wildenfels” hat am 19. Dezember ` 


1922 seine Probefahrt, die zur vollsten Zufriedenheit der 
Teilnehmer ausfiel, erledigt. Das Schiff wurde während 
der Fahrt von der Reederei übernommen. Das Schiff, 


ein Schwesterschiff von vielen anderen auf Tecklenborgs 


Werft für die gleiche Reederei erbauten Dampfern, wurde 
nach den neuesten Vorschriften des Germanischen Lloyd 
erbaut, und hat eine Länge von etwa 130,9 m bei 17,15 m 
Breite und 10 m Seitenhöhe und etwa 9500 t Tragfähig- 
keit. Dampfer ,Wildenfels” ist ausgerüstet mit einer 
dreifachen Expansions-Heißdampf-Kolbenmaschine von 
etwa 3200 IPS; den Dampf liefern vier Schiffszylinder- 
kessel. 

Der ebenfalls von der Firma Joh. C. Tecklenborg 
A. G, Geestemünde, für die Reederei F. Laeisz 
G. m. b. H., Hamburg, neu erbaute Turbinen-Dampfer 
„Planet, ein Schwesterschiff des kürzlich abgeliefer- 
ten Dampfers „Poseidon, hat am 22, Dezember 1922 


‚und die Triebturbinenanlage ihre Vorzüge in bezug au 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hisrunter gern anifenommen 


__ul Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie = | 


seine Probefahrt erledigt. Die Fahrt verlief zur vollsten 
Zufriedenheit der Teilnehmer und das Schiff wurde 
während der Fahrt von der Reederei übernommen. Der 
Dampfer ist nach den neuesten Vorschriften des Ger- 
manischen und Engl. Lloyd für die höchste Klasse dieser 
Gesellschaften erbaut, hat eine Länge von etwa 143 m 
bei 17,50 m Breite und 11,50 m Tiefe und etwa 10000 t 
Tragfähigkeit. Der Antrieb des Schiffes erfolgt durch 
eine in der Maschinenfabrik der Werft hergestellten 
Heißdampftriebturbinen-Anlage modernster Konstruktion. 
bestehend aus einer Hochdruck- und einer Niederdruck- 
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Abb. 2. Abgasverwertung, Längsansicht 


Turbine von zusammen 3600 Wellenpferdestärken bei 
etwa 3000 Umdrehungen in der Minute. Die Leistung ; 
der beiden Turbinen wird durch ein Zahnradgetriebe | 
mit doppelter Uebersetzung auf die mit 75 Umdrehungen 
in der Minute laufende Schraubenwelle übertragen. 
Den Dampf liefern vier Schiffszylinder mit künstlichem 
Zug, System Howden, und Ueberhitzern nach Patent 
Schmidt. Auch die gesamte Hilfsmaschinen-Anlage ist 
in modernster Weise durchgearbeitet. Bei dieser Ge- 
legenheit sei bemerkt, daß die Maschinenanlage auf 
„Poseidon“, der inzwischen auf seiner ersten Reise be- 
griffen, an seinem Bestimmungsort angekommen ist, 
während der ganzen Fahrt vorzüglich gearbeitet hat 


Wirtschaftlichkeit gegenüber dem System der Kolben- 
maschinen voll bestätigt hat. Die Firma Tecklenborg 
hat mit dieser neuen, sehr umfangreichen Anlage ihre 
Leistungsfähigkeit aufs neue bewiesen. 


England 


Abgasverwertung an Bord. Die bei Vickers gebauten 
Tankschiffe „Scottish Standard”, „Scottish aiden . 
„Scottish Minstrel’ und „Scottish Musician", die der 
Tankers Limited, London, gehören, besitzen eine Ab- 
gasverwertungsanlage, die sehr beachtlich erscheint. Das 
Bestreben, den Wärmewirkungsgrad einer Schiffsdiesel: 
motorenanlage durch Ausnutzung der Abwärme im Kühl® 
wasser und in den Auspuffgasen höher zu schrauben, ist 
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recht verlockend, da 50—60 % der Gesamtwármemenge 
als Abwärme vorhanden ist. Bisher sind erfolgreiche 
Ausführungen wenig bekannt geworden, daher ist die 
auf obigen Schiffen eingebaute Abwärmeverwertungs- 
anlage um so’ interessanter. Es handelt sich um Tank- 
schiffe von 10000 t Tragfähigkeit, die mit je zwei Stück 
Sechs-Zylinder-Viertaktdieselmaschinen ausgerüstet sind, 
die bei einer Gesamtwellenleistung von 2500 PSe dem 
Schiff eine Geschwindigkeit von 10% Sm/Std. verleihen. 
Die Oelladepumpen besitzen Dampfantrieb. Ebenso ist 
für den Transport dickflüssiger Oele ein großes Tank- 
heizrohrsystem eingebaut. Der hierfür erforderliche 
Dampf wird in zwei ölbefeuerten Wasserrohrkesseln, 
Bauart Babcock € Wilcox, erzeugt. Für künstlichen Zug 
sind je ein Saugzuggebläse vorhanden. Die Abgasfüh- 
rung geschieht wie folgt: Sammlung im Auspuffrohr und 
Ableitung beider Maschinen in einen gemeinsamen Aus- 
pufftopf (siehe Abbildungen); von dort in eine durch 
Klappe absperrbare Leitung ins Freie, zwei andere, 
ebenfalls durch Klappe absperrbare Leitungen zu dem 
jeweilig in Betrieb befindlichen Kessel. Die Austritts- 
temperatur der Auspufígase aus der Maschine beträgt 
rund 400° C. Die Betriebsweise der Anlage besteht 
darin, daß ein Kessel mit Oelfeuerung in Betrieb gehalten 
wird, während bei dem zweiten mit Oelfeuerung Dampf 
aufgemacht, die Oelbrenner ausgeschaltet werden. Es 
genügt dann die Abwärme beider Maschinen, um diesen 
Kessel unter Dampf zu halten. Diese Betriebsweise des 
zweiten Kessels hat sich wirtschaftlicher erwiesen, als 
bei gleichzeitiger Verwendung von Heizöl und Auspuff- 
gasen. Der Gewinn soll rund 1% ts pro Tag betragen. 
(Bei einem angenommenen Verbrauch von 18 ts/24 Std. 
immerhin ein recht günstiger Gewinn von etwa 8%. 
Die Red.) (The Marine Engineers and Naval Architect, 
Oktober 1922.) Gil. 
Holland 


Stapelláufe. Am 19. Dezember erfolgte auf der Werft 
N. V. Lobithsche Scheepsbouw-Maatschappij, voorheen 
Gebroeders Bodewes, in Lobith-Holland, der Stapellauf 
des Dortmund-Ems-Kanalschiffes „W tag 102”, von 
etwa 1000 t Tragfähigkeit, gebaut für Rechnung der West- 
fálischen Transport-Akt.-Gesellschaft in Dortmund. Die- 
ses ist das zweite von einer Serie von vier Schiffen von 
gleichen Abmessungen, welches für dieselben Auftrag- 
geber auf dieser Werft in Auftrag gegeben sind. 

Bei der N. V. Scheepswerven voorheen H. H. Bodewes 
in Millingen lief vor kurzem das Rheinschiff „Math. 
Stinnes 19” für Rechnung der Firma Math. Stinnes 
G. m. b. H. in Mülheim-Ruhrort glücklich vom Stapel. 
Das Schiff hat folgende Abmessungen: 18X9,43X2,50 m, 
Tragfähigkeit etwa 1370 t und ist mit allen Einrich- 
. tungen der Neuzeit versehen, um den Rhein-Herne- 
Kanal und die verschiedenen deutschen Kanäle zu be- 
fahren. Sofort nach dem Stapellauf wurde der Kiel ge- 
legt für ein ähnliches Schiff mit Namen „Math. Stin- 
nes 20°. Gleichzeitig wurde in Bau genommen drei 
Klappenachen für holländische Rechnung, Abmessungen 
24X5,37X1,25 m, Tragfähigkeit etwa 130 t. 

Am 23. Dezember fand auf der Werft der Neder- 
landsche Scheepsbouw-Maatschappij. Amsterdam, der 
Stapellauf des für die Koninklyke Paketvaart Maat- 
schappij, Batavia, erbauten Fracht- und Passagier- 
dampfers „Swartenhondt" statt. Die Haupt- 
abmessungen des Schiffes sind: Länge zwischen den 
Loten 11440 m; größte Breite 15 m, Seitenhöhe 9 m. 
Die Ladefähigkeit beträgt bei 6 m Tiefgang 4050 t. Das 
Schiff wurde gebaut nach den Anforderungen des Bureau 
Veritas. Die Dampfmaschine von 3150 IPS wird von 
Werkspoor geliefert und wird dem Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von 124% kn verleihen. Auf derselben 
Helling wird der Ee gelegt werden für ein Kabelschiff 


für das Kolonial-Ministerium. 
Neubau-Auftráge. Der Naamlooze Vennootschap 


C. van der Gießen & Zonen's Scheepswerven, Krimpen 
a. d. Ijssel, wurden von einer holländischen Reederei 
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folgende Neubauten in Auftrag gegeben: Ein Motorschiff 
zur Beförderung von Fahrgästen und Gütern für FluB- 
betrieb. Abmessungen 45X7X2,60 m, Bolnes 4-Zyl.- 
Motor von 260 PS und ein Shelterdeck-Frachtdampfer 
von 6600 ts Ladefähigkeit. Abmessungen: 109,88X 15,24X 
990 m. Dreifach-Expansionsmaschine von der Rott. 


. Droogdok Mij. | 


Norwegen 


Norwegisches Motorschilii mit Sulzer Zweitakt- 


maschinen. Das neue norwegische Motorschiff „Handi- 
cap", das mit Sulzer Zweitaktólmotoren nach den 
neuesten Erfahrungen des Oelmaschinenbaues aus- 


gerüstet ist, hat seine erste Ausreise von Stavanger 
nach Newport (980 Seemeilen), Newport nach Bahia 
Blanca (6390 Sm) und zurück nach Hamburg vollendet. 
Die auf dieser ersten Reise gemachten Erfahrungen lassen 


auf eine recht hohe Wirtschaftlichkeit der Anlage 
schließen. 
‚Schiff und Maschine haben folgende Hauptab- 


messungen: Länge zw. d. Perp. 126,5 m; Breite 16,62 m; 
Seitenhöhe bis Shelterdeck 11,25 m; Tragfähigkeit all 
fold rund S000 ts; Groß-Tonnage 5200 ts; Geschwin- 
digkeit beladen 11 sm; Brennstoffverbrauch/Tag. 9,3 bis 
9,5 ts; Hauptmaschinen zwei Schrauben 2700 PSe; Bau- 
art: Sulzer Zweitakt mit gesteuerten Spulschlitzen; 
Zylinderzahl/Masch. 4; Zylinderdurchmesser 600 mm; 
Hub 1060 mm; Umdrehungen 100/Min; Hilfsmaschinen: 
Zwei — jede 330 PSe, Bauart Sulzer Zweitakt Ge- 
schwindigkeit 210/Min; Gewicht der Hauptmaschinen 
einschl. Drucklager, Schwungrad, Spülluftgebläse, Aus- 
puff-. Anfuhrluft- und Einblaseluftbehälter oa 752 400 lbs; 
Gewicht der Hilfsmaschinen ohne Generator mit 
Schwungrad, Luftbehältern u 136400 lbs. 


Der Aufbau der Hauptmaschine ist so getroffen, daß 
der Bedienungsstand auf der Zylindergräting liegt. Dies 
hat den Vorteil, daß die Arbeitsventile sich direkt unter 
Aufsicht des Wachhabenden befinden! Nachteilig ist, 
daß die Wartung aller übrigen Hilfsmaschinen einem 
Assistenten überlassen bleiben muß. Die Einblaseluft- - 
pumpe ist wie in den meisten Fällen an das andere Ende 
der Kurbelwelle gekuppelt. Die Spülluft wird in zwei 
Elektrogebläsen erzeugt, die auf jeder Bordseite in be- 
sonderen Kammern untergebracht sind. Sie sind so be- 
messen, daß ein Gebläse für beide Hauptmaschinen aus- 
reicht. Die Gleichstrom-Antriebsmotore von: 220 
laufen mit n — 2800 bis 3400/Min um. Der Kraft- 
verbrauch beträgt rund 110 PSe — etwa 4 % der Haupt- 
maschinenleistung. 


Auf Dampfheizung ist an Bord dieses Schiffes 
verzichtet worden. Die Wohnkammern haben elek- 
trische Heizkörper, ebenso die Küche elektrische Herde 
und einen durch Auspufígase geheizten Backofen. 


Die Hilfsdieselmaschinenanlage besteht aus zwei 
Aggregaten von je 330 PSe, Sulzer Zweitaktmaschinen 
mit Krankopfführung, direkt gekuppelt mit je einem 
Gleichtsromgenerator von 220 Volt und 200 kW-Leistung 
bein=210:’Min. Die Größenbemessung erfolgte nach dem 
maximalen Hafenbetrieb, der zehn elektrische Winden, 
Beleuchtung, Heizung, Kochen und Kleinmaschinen im 
Maschinenraum einschließt. Der maximale Seebetrieb 


der ein Elektrogebläse, Maschinenraumpumpen und 
Hilfsmaschinen, Rudermaschine, Beleuchtung, Heizung 
und Kochstrom umfaßt, erreicht nur 200 PSe. Als Re- 


serve für die Hafenbeleuchtung ist ein 15 kW Glühkopf- 
dynamo vorgesehen. Durch Vergrößerung der Einblase- 
luftpumpe jedes Dieseldynamos wird die nötige Luft- 
erzeugungsreserve für die Beschaffung der Anfahrluft 
gewonnen. Beide Luftpumpen sind so bemessen, daß 
sie eine ausfallende Einblaseluftfpumpe der Haupt- 
maschine ersetzen können. Eine besondere Anfahrluft- 
pumpe besitzt diese Anlage nicht. Es sind lediglich 
acht Anfahrluftbehälter von je 28 Kubikfuß Fassungs- 
vermögen bei 60 kg/cm? maximalem Betriebsdruck. vor- 


handen. Der Anfahrdruck der zum Anfahren der Haupt- 
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maschinen erforderlich ist, schwankt in den Grenzen von 
60—20 kg/cmi, Zwei besondere Preßluftbehälter für 
14 kg/cm? Betriebsdruck sind für, den Betrieb der Um- 
steuermaschinen, der Drehmaschinen, der Luftpfeife und 
einiger kleiner Preßluftpuinpen angeordnet. 


Im nachstehenden seien einige Zahlenangaben über 
die Wirtschaftlichkeit der Anlage gemacht. Der Brenn- 
stoffverbrauch beträgt 9,3 bis 9,5 ts/Tag bei 11 sm/Std. 
Schifísgeschwindigkeit. Die Besatzung besteht pro 
Wache aus drei Mann: wachthabender Ingenieur, Assi- 
stent und Schmierer, außerdem zwei Elektriker, ein 
Tagelöhner und zwei Jungen, insgesamt also 14 Mann 
Maschinenbesatzung. Rechnet man mit einer 20jährigen 
Betriebszeit eines Schiffes, so gilt der Grundsatz, daß 
geringere Betriebskosten in Zeiten schlechter Fracht- 
raten rentabler sind, als dauernd große Betriebskosten 
bei gelegentlich hohen Frachtraten. Das Motorschiff be- 
findet sich infolge seiner steten Betriebsbereitschaft, 
seiner kürzeren PBrennstoffübernahmezeit und eines 
größeren Aktionsradius für längere Zeit auf See als das 
Dampfschiff und nur auf See wird Geld verdient. 


Die Motoranlage ist da noch wirtschaftlich, wo in 
Küstenfahrt mit geringer Ladungsaufnahme die Dampf- 
maschinenanlage nicht mehr wirtschaftlich sein würde. 

Diese Vorteile werden durch die nachgenannte 
Reise des Handicap beleuchtet. Eine volle Ladung Oel- 
fässer von je 2,2 Kubikfuß Stauraum, 84 lbs Gewicht, 
d. h. 26,7 Fässer auf eine Tonne wurden von Port Arthur 


" Texas für eine Frachtrate von 9,00 $/Tonne nach China 


angeboten. Für die Ausreise (10 000 sm, 39 Reisetage, 
11 sm/Std. und 95 ts/Tag Brennstoffverbrauch) werden 
370 ts Brennstoff verbrannt; zuzüglich einer 25% Re- 
serve trägt das Schiff 465 ts eigenen Brennstoff ohne 
-= Zwischenbunkerung. Bei einer Tragfähigkeit von 
9000 ts einschl. Brennstoff beträgt die Ladefähigkeit ab 
Port Arthur 8535 ts — 228 000 Fässer. 


Ein gleich großer Dampfer mit Oelfeuerung bedarf 
für die längste Teilstrecke Honolulu Honskong (4900 sm, 
19 Reisetage, 11 sm/Std., 30 ts/Tag Brennstoffverbrauch) 
570 ts Brennstoff; zuzüglich einer Reserve von 25 % 
trägt das Schiff 715 ts eigenen Brennstoff und 8285 ts 
Ladung — 221 000 Fässer. 


Nachstehende Abrechnung ergibt sich für den Be- 


trieb beider Schiffsarten in Dollar: 


Fracht- Motor- 


schiff schiff 
Dollar Dollar 
Zusatzfracht 250 ts à 900 ....... 2 250 
Zusatzreisetag durch Anlaufen Honolulu 
30 ts/Tag à 780 ........... 234 
Hafengebühren, Kosten usw. Honolulu . . 250 
Zusatzbafentag . . . ... .... .... 150 
Ausreise: 
Port Arthur Oel 370 ts à 9830 ..... 3 615 
Port Arthur Oel 600 ts à 780 .. . . . 4680 
Honolulu Oel 570 ts á 9,25 5275 
Rúckreise: 
Hongkong Oel 370 ts A 17,60 6 500 
Hongkong Oel 570 ts à 15,60 . . . . . 8850 
Honolulu Oel 600 ts à 925 .. . . . . 5500 
Hafengebühren usw. Honolulu . . . .. 250 
Zusatzreisetag 30 ts/Tag à 925 ..... 275 
Zusatzhafentag .. ........... 150 
Brennstoffverbrauch im Hafen: 
Port Arthur 10 Tage à 0,6 ts à 9,80. . 59 
Hongkong 10 Tage à 0,6 ts à 17,60 . 105 
Port Arthur 10 Tage à 6,0 ts à 7,80 . . 468 
Hongkong 10 Tage à 6,0 ts à 15,60 .. 936 
Ueberschießende Betriebskosten des 
Dampfers = 19 039 
Eine Gegenüberstellung der Einnahmen und 
Ausgaben beider Schiffsarten in Dollar zeigt die 


nachstehende Tabelle: 


r 


E Nr. 14 
Fracht, ` Motor, 
schiff schiff 
Gesamteinnahmen: Dollar Dollar 
8285 ts 4900 ......... .... 74 565 
8535 ts 4900 .. 2 2 2 2 2 2 o... 76 815 
Rückreise in Ballast: 
allgem. Ausg. 100 Tage à 150/Tag . 15 000 
allgem. Ausg. 98\ Tage à 150/Tag . .. 14 700 
Panamakanalzoll 2X6000 ....... 12000 12000 
Brennstoff .. ...... 20 nn. 26 268 10 272 
Anlaufen Honolulu .......... 500 
Einnahmen abzüglich Ausgaben: 
100 Tage Dampfer ......... 20 797 
98 Tage Motorschiff . . ...... 39 843 
365 Tage Dampfer ......... 76 000 
365 Tage Motorschiff . . ....... | 147 000 
In diesem Falle weicht also das Motorschiff 


71000 Dollar jährlich mehr ab, als das Dampfschiff, das 
sind ou 93% Mehreinnahmen. 

(Vergleicht man hiermit die in Deutschland z. Zt. für 
Neubauten gezahlten Beträge von cv 14 £ engl./t Trag- 
fähigkeit Motorschiff gegen ~ 10 £ engl./t Dampfschiff 
bei Schiffen vorstehender Größe, so stehen sich 40 % 
Anlagemehrkosten 93% Mehreinnahmen gegenüber. 
Diese Zahlen klären zur genüge die Tatsache auf, daß 
viele Dampfer beschäftigungslos aufliegen, während be- 
triebsklare Motorschiffe ständig beschäftigt sind. — Die 
Redaktion.) (Marine Engineering and Shipping Age 
vom August 1922.) GIL. 


Vereinigte Staaten 


Der Oelvorrat auf der Erde. Der amerikanische 
Geologe David White äußerte sich über die Oelvorráte 
auf der Erde in folgendem Sinne: Der Bedarf an Oel 
ist im Steigen. Bisher haben die Vereinigten Staaten fast 
24 alles Oeles, das dem Grund und Boden entnommen 
wurde, geliefert; nämlich 5% Billionen Barrel gegen 
8% Billionen der Welterzeugung. Zur Zeit erzeugen sie 
jährlich 470 Millionen Faß und verbrauchen 525 Millionen. 
Eugen Stebinger und David White schätzen die unter- 
irdischen Oelvorräte in Weltgegenden, die Handels- 
niederlassungen haben, wie folgt: 


Land oder Gegend Ann 

Vereinigte Staaten und Alaska . ....... 7 000 
Kanada vanos a ds ra a e ee WE ze 995 
Mexiko a ca a a A A 4 525 
Nördliches Südamerika mit Peru . ........ 5 730 
Südliches Südamerika mit Bolivien ...... 3 550 
Algier und Aegypten ............. 925 
Persien und Mesopotamien . . . .. 2.2.2... 5 820 
Südost-Rußland,. Südwest-Sibirien und Kaukasus 5830 
Rumänien, Galizien und Westeuropa .. .... 1 135 
Nordrußland und Sachalin . . . . ..: 2 22.0. 925 
Japan und Formosa ....... 2202000 1 235 
China. we in ie, ee e e de as ze rc 1 375 
Vorderindien . : 2: 2: 2 2 nn . . . . .... 995 
Hinterindien. e © ee. 2 ww 3 015 
Summa 43 055 


Der Verfasser schließt daraus: 

1. Die Vereinigten Staaten brauchen fremdes Oel. 

2. Jede Verschwendung in Erzeugung, Transport 
und Verbrauch muß möglichst vermieden werden. 

3. Wege zu besserer Ausnutzung des Oels müssen 
gefunden werden. Insbesondere sollte die Dampferzeu- 
gung durch Oel durch den dreimal so wirksamen Diesel- 
motor ersetzt werden. 

4, Intensive Versuche zur Erzeugung von flüssigem 
Kohlenwasserstolf sind notwendig, ebenso 

5. kaufmännische Entwicklung der „shale-oil" (Pe- 
troleumart) Industrie. 

6. Eine bessere Ausbeutung der petroleumführenden 
Gesteine als die heutigen Methoden zulassen, muß er- 
möglicht werden. (Mechanical Engineering, Septem- 
ber 1922.) GIL- 
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Zur Frage des Weltluftverkehrschiffes. Am 8. De- 
zember fand im Curiohause in Hamburg vor einer 
tróBeren Zuhörerschaft ein Vortrag des Herrn Oberst- 
leutnant a. D. Siegert, früheren Inspekteur der preußi- 
schen Fliegertruppen, über die Aussichten der Entwick- 
lungsmóglichkeiten von Verkehrsluftschiffen im all- 
gemeinen und über die Konstruktion des z. Zt. in der 
Tagespresse vielfach erörterten Boerner-Projektes eines 
Weltverkehrsluftschiffes im besonderen statt. In der 
nachfolgenden Diskussion wurde die Möglichkeit eines 
ständigen Luftverkehrs: Hamburg—New York lebhaft er- 
örtert, so daß auch vom Standpunkte des Schiffbauers 
und Reeders das Boerner-Projekt Interesse beanspruchen 
dürfte. Wir bringen daher aus diesem Vortrage, zu dem 
auch unsere Redaktion eine Einladung erhalten hatte, 
folgenden Bericht: 


„Die Ausführungen Siegert’s beschäftigten sich mit 
den bisherigen Fortschritten in der Luftschiffahrt. Be- 
sonders wurde die konstruktive Entwicklung im Träger-, 
Gerüst-, Leichtträger-, Holz- und Metallbau, sowie die 
heutige Höhe der Fabrikationstechnik der Ballonstoffe 
betont. Leider wäre bei dieser Entwicklung, deren Cha- 
rakter durch den Konstrukteur, den Aerodynamiker und 
den Statiker bestimmt wurde, der Physiker zu wenig 
durch den Meteorologen beeinflußt worden. Es ließe 
sich demnach nicht leugnen, daß eine gewisse Einseitig- 


keit der Fortentwicklung vorherrsche, die leider funda- 


mentale, für den angestrebten Weltverkehr nicht nur er- 
fordernswerte, sondern selbstverständliche Einrichtungen 
und Notwendigkeiten vermissen lasse, trotz der von 
Freund und Feind anzuerkennenden hohen, wohl nıcht 
nıehr zu überbietenden Konstruktionstechnik. 
Selbstverständlichkeiten des Verkehrs müsse man rech- 
nen den Feuerschutz, die Immunmachung der Traggase, 
Schutz gegen die Tücken der Atmosphäre, sichere Lan- 
dung und Bergung. 

Niemand könne behaupten, daß bei irgendeinem 
der vorhandenen Systeme diesen Notwendigkeiten eines 
regelmäßigen und damit wirtschaftlichen Verkehrs in dem 
erforderlichen Umfange Rechnung getragen worden wäre. 


Der zweite Hauptteil des Vortrages umfaßte eine in 
großen Zügen vorgebrachte Beschreibung des Boerner- 
schiffes. Hier wäre zum ersten Male dem Physiker das 
bestimmende Wort eingeräumt worden, dem sich der 
Konstrukteur untergeordnet hätte. Die Sicherungen, 
wie der so oft angegriffene Stickstoffmantel, ließen sich 
bei der Größe und halbstarren Bauart des Schiffes in 
Kauf nehmen, ohne die Nutzlast im wirtschaftlichen 
Sinne zu beeinträchtigen. Das vom Vortragenden ge- 
prägte Wort: „Fliegen ist Landen" ließe sich auf die hier 
vorliegenden Verhältnisse übertragen als „Luftschiffahrt 
heißt sicher landen‘, da die Riesen-Doppelschwimmer 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 

Aktien-Glashütte St. Ingbert (Saar. Die Gesell- 
schaft, deren Aktienkapital sich in französischen Händen 
befindet, schloß das Betriebsjahr 1921/22 mit einem 
Bruttogewinn von 8847 740 M. (i. V. 7245006 M). Nach 
Abzug der Betriebs- und Generalunkosten in Höhe von 
7500 957 (6 659 567) M. und Abschreibungen in Höhe von 
237143 (196988) M., verbleibt ein Reingewinn von 
1 109 639 (i. V. 411 230, 1919/20 821 814) M. Hieraus wird 
laut Beschluß der Generalversammlung eine Dividende von 
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eine parallele Schöpfung zu dem Zweischwimmer-Flug- 
zeug schaffen. 

Der große Komplex von organisch ineinander grei- ` 
fenden Einrichtungen für die Sicherheit, Zweckmäßigkeit, 
Regelmäßigkeit und Wirtschaftlichkeit des Verkehrs 
wurde kurz und gedrängt aufgezählt. i 


Der Vortrag selbst war jedoch nicht das Haupt- 
ereignis des Abends. Es schloß sich daran eine sehr 
interessante und in viele Einzelheiten gehende Aus- 
sprache in den Räumen des Hamburger Ver- 
eins für Luftfahrt, an der sich eine große Anzahl 
von Fachleuten beteiligte. 

Die hauptsächlich behandelten technischen Gebiete 
waren folgende: Landungs- und Hallenfrage, aerodyna- 
mische Eigenschaften des Schiffes, Festigkeit der Gerüst- 
konstruktion, Antrieb, Einzelheiten über Anordnung der 
Motoren und ihre Gewichte, praktische Bedeutung des 
Stickstoffmantels, Schiffsführung usw. 


Auskunft erteilten die Herren Major von Krogh, 
Oberingenieur Schwengler, Kapitänleutnant von Butlar, 
Dipl.-Ingenieur Schwager, Dipl.-Ingenieur Manlik. Sie 
wurden in ihren Ausführungen von einer ganzen Anzahl 
der Diskussionsredner, die noch dazu dem Projekt ganz 
fern standen, unterstützt. 

Tatsächlich muß der rege Gedankenaustausch, der 
absolut jede persönliche Note vermissen ließ, von jedem 
Anwesenden anerkannt werden, ganz abgesehen davon, 
daß sich auch dem, Projekte bisher fernstehende Fach- 
leute nach der erhaltenen Aufklärung zu dem Schiffstyp 
bekannten,” 


Arbeiter als Aktionäre. Von seiten der Arbeiter und 
Angestellten haben unter gewerkschaftlichem Einfluß in 
letzter Zeit in bemerkenswertem Umfange Interessen- 
käufe in Aktien verschiedener nordwestdeutscher In- 
dustrieunternehmen stattgefunden. So konnten nament- 
lich derartige Aktienkäufe in Hannover-Waggon, Conti- 
nental-Caoutchouc, Excelsior-Gummi, Eisenwerke Wülfel, 
Hansa Lloyd und Bremer Vulkan festgestellt werden. 
Diese Aktienkäufe bilden, wie es scheint, die Einleitung 
einer neuen gewerkschaftlichen Taktik zur EinfluBnahme 
auf die Finanz- und Wirtschaftspolitik der einzelnen In- 
dustrieunternehmen. Die erste Auswirkung dieser neuen 
Gewerkschaftstaktik zeigte sich auch bereits in der vor 
kurzem stattgefundenen Generalversammlung der Gum- 
miwerke ,Excelsior”, Hannover, in der unter gewerk- 
schaftlicher Fiihrung Arbeiteraktionáre einen Antrag zur 
Schaffung von 5% Mill. M. Vorzugsaktien 'mit 20fachem 
Stimmrecht durchbrachten. Diese Vorzugsaktien sollen 
verhindern, daß die , Excelsior” von anderen Unterneh- 
men ,aufgesaugt” wird. Das nunmehr in Erscheinung tre- 
tende Eindringen der Gewerkschaften in die General- 
versammlungen hat immerhin eine gewisse grundsätz- 
liche Bedeutung für die Geschäftspolitik der Industrie- 
Aktiengesellschaften. Bei Aktien, die nicht im freien 
Markte schwimmen, wie die Arbeitnehmeraktien der 
Firma Krupp, liegen die Dinge etwas anders. 


20 % (1920/21 6%, 1919/20 20%) auf das 1050000 M. 
betragende Aktienkapital verteilt. An Tantieme werden 
an Vorstand und Aufsichtsrat 251 597 (113487) M. aus- 
geschüttet. Nach einigen kleinen Rückstellungen werden 
die restlichen 625 491 M. (i. V. 232 193, 1919/20 500 000 M.) 
in Reserve gestellt. In der Bilanz figurieren Debitoren 
mit 11090978 (2400976) M., Vorräte mit 7859310 
(7305619) M., Kreditoren mit 16775569 (8298639) M. 
Bei der Wahl zum Aufsichtsrat wurden die Herren 
Guilett de la Brosse, Industrieller in Nantes, Maurice 
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Metayer, Industrieller in Paris, Auguste Forgest, In- 
dustrieller in Bayonne, wiedergewáhlt. Neugewáhlt wur- 
den die Herren Louis Lorieux, Ingenieur in Paris, 
Georges Lory, Privatmann in Orleans. 


Die Lothringengruppe ín in der RheinschiHahrt. Durch 
die Inbetriebnahme des neuen Schleppdampfers „Otto 
Gehres”, der den Namen des früheren Generaldirektors 
der E A.-G. Lothringen und Organisator des 
ganzen Konzerns der Henschel-Lothringen-Essener Stein- 
kohlen- nun trägt, wird die Oeffentlichkeit darauf 
hingewiesen, der Lothringenkonzern seinen 
Interessenkreis auch auf die Rheinschiffahrt ausgedehnt 
hat. Der Konzern ist in der Tat schon seit dem vorigen 
Jahre sowohl bei der Lindener Reederei G. m. b. H. in 
Duisburg, welche den oben erwähnten neuen Dampfer hat 
erbauen lassen, wie auch bei der diesem Unternehmen 


nahestehenden Kohlengroßhandlung Adolf Linden 
G. m. b. H. maßgebend beteiligt. Diese beiden Kohlen- 
handels- und Schiffahrts-Gesellschaften waren wohl 


ziemlich die letzten größeren Unternehmen dieser Art 
am Rhein, die bis dahin noch nicht einer Zechengruppe 
des Ruhrbezirks angeschlossen waren. 


Ausland 
Prager Eisenindustrie-Gesellschait in Prag. 


Prager Eisenindustriegesellschaft, eines der größten 
Unternehmungen der Tschechoslowakei, hielt in Prag 
cine Generalversammlung ab, in der mitgeteilt wurde, daß 
die westfälischen Grubenunternehmungen der Gesell- 
schaft durch Vermittlung der Frankfurter Tellus A.-G. 
ah die Pariser Gesellschaft Acieries Forges de Firmini 
mit einem Gewinn von mehreren Millionen Mark verkauft 
wurden, so daß die deutschen Gruben nunmehr in fran- 
zösischen Besitz gelangt sind. Die Gesellschaft schließt 
nach weiteren Mitteilungen das verflossene Geschäftsjahr 
mit einem Verlust von 9 Millionen Kronen, der aus den 
Reserven gedeckt wird. Der Verlust sei auf die Industrie- 
krise zurückzuführen. 


Bücherbesprechungen 


„Starkstromtechnik". Taschenbuch für 
niker. Band I und Il. Herausgegeben von Ober- 
ingenieur E. v. Rziha und Ingenieur I. Seidener. 
Sechste, verbesserte Auflage. Mit 1794 Textabbil- 

Preis: zwei Bände in Leinen gebunden 


Die 


Von den im Verlage von Wilhelm Ernst & Sohn 
erscheinenden groß angelegten Werke ist jetzt die sechste, 
verbesserte Auflage erschienen. Durch eine Reihe neu- 
gewonnener namhafter Mitarbeiter hat der Inhalt des 
Werkes eine weitere Ausgestaltung erfahren. Da bereits 
die fünfte Auflage eingehend neu bearbeitet war, brauch- 
ten manche Abschnitte nur durchgesehen und ergänzt 
werden. Durch Einrichtung folgender neuer Abschnitte: 
Stoffkunde, Zähler, Ueberspannungs- und Ueberstrom- 
schutz, Elektrische Ausrüstung von Kraftwerken, In- 
dustrie-Kraftanlagen, wurde eine schärfere Unterteilung 
des Gesamtgebietes erreicht. Nachstehend der Ge- 
vamtinhalt des Werkes: Band I: 1, Allgemeines, 2. Stoff- 
kunde, 3. Magnetische und elektrische Grundgesetze, 4. 
Messungen, 5. Zählen, 6. Berechnung der Dynamomaschi- 
nen und der Transformatoren, 7. Konstruktion der Dy- 
namomaschinen und Transformatoren, 8. Regler und 
Anlasser, 9. Schaltapparate, 10. Sammler, 11. Leitungen, 
12. Ueberspannungs- und Ueberstromschutz. Klar und 
verständlich wie im ersten Bande sind auch die Aus- 
führungen im Band Il, der in folgende Abschnitte ge- 
gliedert ist: 13. Kraftwerke, 14. Wasserkraftanlagen, 
15. Wärmekraftanlagen, 16. Elektrische Ausrüstung von 


*) Die Grundzahl — G.-Z. — ergibt mit dem jeweils 
geltenden Umrechnungsschlüssel des Buchhändler-Börsen- 
Vereins — z. Zt. 400 — vervielfacht, den Verkaufspreis 
in Mark. Ueber den jeweils geltenden Schlüssel geben 
alle Buchhandlungen bereitwilligst Auskunft. 


er et Reinhold Strauß K. -G., Berlin c 2. Verantwortlich für den redaktionellen Teil: Dr.- Ing. ‚Karl Seta tiren: jas Berlia din NW 23; 
fü Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß' Erben, Berlin C 2, 


ür den Anzeigenteil: Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 
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EE 17. Gesamtanordnung von Kraftwerken, 
18. Beleuchtung, 19. Beleuchtung von Eisenbahnwagen, 


20. Grundzüge der elektromotorischen Antriebe, 21. 
Industriekraftanlagen, 22. SEN und Hüttenwerke, 23. 
Hebezeuge, 24. Schiffsanlagen, 25. Elektrische 
Bahnen, 26. Elektrochemie, 27. Elektrothermie, 28. 


Strompreise. 

Die Gründlichkeit, mit der jeder einzelne Abschnitt 
von einem Spezialisten bearbeitet ist und die reichen 
Literaturnachweise machen das mit vielen guten Abbil- 
dungen ausgestattete Werk besonders wertvoll. 


Zeitschriftenschau 


Schifisausrüstung 


Die Scott-Ross-wasserdichte Tür für Schiftsschotte. 
Elektrischer Antrieb. Schema, Abbild., Beschreib. The 
Marine Eng. and Nav. Arch. v. August 1922, S. 300 bis 


301. 
Weritbetrieb 


Einbau von Maschinenanlagen in Schiffe im Ausrüstungs- 
bassin, Vortr. vor der Greenock Assoc. of Engin. and 
Shipb. v. H. E. Royston. Praktische Gesichtspunkte, 
die für einen glatten Einbau zu beachten sind. The 
Marine Eng. and Nav. Arch. v. Juli 1922, S. 265—-267. 


Schitiahrtsbetrieb 


Rotationspumpen für den Schiffsbetrieb. 
Patentpumpe. 
nungen. The Mar. Engin. and Nav. Arch. v. Juli 1922, 
S. 276—278. 

Die sichere Beförderung von Oel als Brennstoff. Ueber- 
blick über die erforderlichen Maßnahmen. The Marine 
Eng. and Nav. Arch. v. Juli 1922, S. 255. 


Verschiedenes 


Die Stabilität der Segel-Kriegsschiffe v. A. W. Johns. 
Geschichtl. Darstellung der Entwicklung der Kriegs- 
schiffe und deren Stabilität beginnend mit den Schiffen 
des 14. Jahrhunderts. The Engineer v. 28. Juli 1922, 
S. 94—95 (I. Teil), v. 4. August 1922, S. 108—110 
(II. Teil), v. 11. August 1922, S. 133—134 (III. Teil), 
v. 18. August 1922, S. 159—160 (IV. Teil). 


Feuerherds- 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Frank- 
furter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny & Witte- 
kind, Frankfurt a. M., betr. „Preßluft -Bohrmaschinen 
und PreBluft-Rohrschieberhámmer”, worauf wir unsere 
Leser besonders aufmerksam machen. 


INHALT: 


Der elektrische Antrieb der Steuermaschinen auf 


Handelsschiffen. Von Dipl.-Ing. J.Bahl (Schluß) 211 
Der EiniluB der Steuerpolitik und der Geld- 
entwertung auf die Unternebmensiorm. Von 
Steuersyndikus Dr. jur. et rer. pol. Brónner, 
Berlin . i 216 
Aus den Zeitschriften des Auslandes 217 
Die Einführung des Motors in der englischen 
Fischerei . . 217 
Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie für Schit- 
bau und Weritbetriebe . 221 


Kesselbohrmaschine für Schiffskessel o o. . 221 


Zuschriften an die Schriitleitung 222 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen. . 223 
Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 226 
Schiffbau und Schiffahrt . i , 226 
Verschiedenes . . 229 
Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie ; f 229 
Bücherbesprechungen ; E E. 
Zeitschriftenschau `... , 29 


Verwendung für Schweröl. Abb., Zeich- " 
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M. Sonderhefte 300,— 


Die bisherigen Betriebsergebnisse 
der Zweitaktmotoren des Motortankschiffes „Zoppot“ 


Von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


Wenn trotz aller guten Erfahrungen, die im 
letzten Jahrzehnt mit dem verbrennungsmotorischen 
Antriebe von Handelsschiffen gemacht worden sind, 
der Motorschiffbau am Weltschiffbau noch immer 
nur einen verhältnismäßig geringen Anteil besitzt, 


und, solange der Oel- zum Kohlepreis in einem 
für das Motorschiff nicht gerade günstigen Verhält- 
nisse steht, durch Betriebsersparnisse nicht schnell 
genug ausgeglichen wird. Selbstverständlich sind 
die Motorbaufirmen eifrig bestrebt, durch Verein- 


d 


Abb. 1. Außenansicht des Schiffes 


so hat diese Erscheinung ihren Grund natürlich in 
erster Linie in dem erst allmählich zu überwinden- 
den Mißtrauen gegen das neue, dem Bedienungs- 
personal vielfach noch nicht vertraute Maschinen- 
system, einem Mißtrauen, das mit zunehmender Er- 
kenntnis der Eigenheiten, aber auch der großen 
Vorzüge des Dieselmotors von selbst abnehmen und 
nach und nach ganz verschwinden wird. Daneben 
aber spielt bei der zögernden Haltung vieler Ree- 
dereien doch auch der noch immer — auch bei ent- 
sprechender Berücksichtigung der Geldentwertung 
— recht hohe Anschaffungspreis eine Rolle, der 
denjenigen gleich großer Dampfanlagen übersteigt 


fachungen in Konstruktion und Bauausführung den 
Anschaffungspreis herabzudrücken. Aber solange 
es im Interesse der Betriebssicherheit für nötig ge- 
halten wird, Motorschiffe als Zweischraubenschiffe 
zu bauen, während man sich beim entsprechenden 
Dampischiffe mit einer Einschraubenanlage be- 
gnúgen würde, ist eine wirksame Kostenverminde- 
rung des Motorschiffes kaum zu erwarten und auch 
die aus mancherlei in den Zeitverhältnissen liegen- : 
den Gründen so dringend erwünschte Personal- 
einschränkung an ziemlich enge Grenzen gebunden. 

Diese Verhältnisse drängen darauf hin, auch 
Motorfrachtschiffe mit nur einer Schraube und dem- 
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gemäß nur einer Maschinenanlage zu versehen, und 
in der Tat ist gerade in letzter Zeit auch eine ganze 
Anzahl solcher Einschraubenschiffe entstanden, 
deren Motor freilich nur eine bescheidene Leistung 
besitzt. Sobald es sich um Schiffe größerer Ab- 
messungen und höherer Maschinenleistung handelt, 
wird aber die in den letzten Jahren fast ausnahms- 
los verwendete Viertaktmaschine (von Sonder- 
konstruktionen wie z. B. der Junkersschen Gegen- 
kolbenmaschine und ihrer Abart, der Cammellaird- 
Fullagar-Maschine, .kann hier abgesehen werden, 
da es sich nur um Einzelausführungen bestimmter 
Baufirmen handelt), — wenn man nicht, was kaum 
allgemeinen Anklang finden wird, zu Schnelläufer- 
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Nun sind leider auf Grund der mancherlei 
ungünstigen Erfahrungen der Vorkriegszeit gerade 
gegen den Zweitaktmotor in Reedereikreisen sehr 
erhebliche Bedenken vorhanden, und man wird sich 
daher schwer dazu entschließen, gerade Zweitakt- 
maschinen, deren Betriebssicherheit nicht als ge- 
nügend gewährleistet gilt, in Einschraubenschiffen 
zu verwenden. Im Hinblick hierauf ist es erfreu- 
lich, den Nachweis führen zu können, daß auch der 
einfachwirkende Zweitaktmotor bei richtiger Kon- 
struktion und sachgemäßer Bedienung allen An- 
forderungen des Seeschifisbetriebes gewachsen 
ist und volle Zuverlässigkeit für sich in Anspruch 
Diesen Beweis hat die Motoren- 
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Abb. 2. Längsschnitt 


motoren opd Uebersetzungsgetrieben übergehen 
will — derartig umfangreich und schwer, daß ihr 
Einbau schon Schwierigkeiten macht und auch der 
Betrieb angesichts der großen Getriebemassen ge- 
wissen Bedenken begegnet. Man sehe sich zum 
Beweise dessen nur die noch gar nicht einmal mit 
besonders großen Leistungen ausgestatteten Vier- 
taktmaschinen daraufhin an, über die z. B. im letzten 
Jahre Abbildungen und genauere Angaben durch 
die Fachpresse gegangen sind')! Bei Anlagen zum 
mindesten von etwa 3000 PS an aufwärts — und 
solche Gesamtleistungen sind schon in einer statt- 
lichen Zahl von Frachtschiffen verkörpert — ist der 
kleinere, leichtere und leichter zu manövrierende 
Zweitaktmotor am Platze. 

1) Vergl. z, B. ,Schiffbau” Nr. 45 vom 9. August 1922, 
Nr. 46/47 vom 16./23. August 1922, Nr. 49/50 vom 6./13. Sep- 


tember 1922, Nr. 51 vom 20. September 1922, „Werft. 
Reederei, Hafen" Nr. 22 vom 22. November 1922 usw. 


anlage des Tankschiffs ,Zoppot”, die von der Fried. 
Krupp A.-G. Germaniawerft in Kiel-Gaarden ge- 
baut worden ist, erbracht, 


Das nach dem Lángsspantensystem hergestellte, 
in seinen Abmessungen sehr stattliche Schiff ist 
in der Zeitschrift „Werft, Reederei, Hafen“, II. Jahrg. 
1921, Heft 13, soweit die schiffbauliche Konstruktion 
in Frage kommt, bereits eingehend beschrieben 
worden, so daß hier auf eine Wiederholung ver- 
zichtet werden kann. Auch über Größe und all- 
gemeine Anordnung der Maschinenanlage ist dort 
das Notwendigste gesagt, so daß hier Beschränkung 
auf die wichtigsten Angaben und auf Wiedergabe 
einiger zum Verständnis des Folgenden nötigen Ab- 
bildungen gerechtfertigt ist. Zweck dieses Auf- 
satzes soll es sein, weitere Kreise mit Einzelheiten 
von Bedeutung bekannt zu machen, besonders aber, 
die Betriebserfahrungen darzulegen, die in nunmehr 
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Abb. 3b. Grundriß Sn = m 
fast zweieinhalbjähriger Indiensthaltung gewonnen Länge über alles ......... 166,70 m, 
wurden und über die dem Verfasser u. a. in den laufend Länge zwischen den Loten . . . . 160,00 m, 
erstatteten Berichten des leitenden Ingenieurs ein Breite auf den Spanten .. . . . - 20,19 m, 

völlig zuverlässiges und erschöpfendes Material Seitenhöhe bis Oberdeck (Shelter- 

vorliegt, das er durch eigene Beobachtungen auf deck); ss war wur sea 12,57 m, 


einer Fahrt von Hamburg nach Kiel im Dezember 
1922 und durch eingehende Besprechungen mit dem 
leitenden Ingenieur noch zu ergänzen Gelegenheit 
hatte. Für das damit bewiesene Entgegenkommen 
sei Bauwerft und Reederei (Hamburg- Amerikanische 
Petroleum-Gesellschaft) auch an dieser Stelle herz; 
lichst gedankt. 

, Die Hauntabmessungen des durch Abbildung 1 
in der Außenansicht wiedergegebenen Tankschiffs 
sind folgende: 


Seitenhóhe bis Hauptdeck . . . . 10,21 m, 
Tiefgang bei Sommerfreibord. . . 8,413 m, 
Tragfähigkeit bei diesem Tiefgang 15750 t, 
Brutto-Raumgehalt 
Netto-Raumgehalt ......... 
Gesamtinhalt der Oelladeräume 
Gesamte Oelladung bei 0,8 spez. 
Gewicht und 3% Abzug für 
Wärmeausdehnung ....... 15 227 t, - 
Gesamtinhalt der Oelbunker 1 203 cbm, . 


19 632 cbm, 
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Gesamter Oelvorrat in den Oel- 
bunkern bei 0,8 spez. Gewicht 


und 3 % Abzug für Wärme- 

ausdehnung ........... 933 t, 
Schmierólzelle, Gesamtinhalt 12,5 cbm, 
Gesamter Schmierólvorrat bei 0,9 

spez. Gewicht und 3% Abzug 

für Wármeausdehnung ..... 10,8 t, 
Wasserballast - . . - - - 2... 1 256 cbm, 


entsprechend 1288 t, 


Kühlwasservorrat (Motorenraum) . 63 cbm, 
Trinkwasservorrat (Zwischendeck) . 49 cbm, 
Frischwasservorrat (Doppelboden) 85 cbm, 
Gesamter Laderaum ....... 6120 cbm, 


Maschinenleistung nach Kon- 


struktion :- :::- 22.2020. 2X1750 PSe, 
Schiffsgeschwindigkeit nach Kon- 
struktion . .. >: 222220. 10,5 kn. 
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Abb. 4. Querschnitt 


Die wichtigsten Angaben für die beiden Haupt- 
maschinen, deren Anordnung im Hinterschiffe aus 
den Abb. 2 (Längsschnitt), 3a bzw. 3b (Grundriß) 
und 4 (Querschnitt) ersichtlich ist, sind folgende: 


Anzahl der Arbeitszylinder einer Ma- 


schine 2 wie 6 Stück, 
Anzahl der Kompressorzylinder einer 

Maschine (dreistufig) ....... 2 Stück, 
Anzahl der Spülpumpenzylinder einer 

Maschine (doppeltwirkend) 2 Stück, 
Durchmesser der Arbeitszylinder 575 mm, 
Kolbenhub .............. 1000 mm, 
Minutliche Betriebsdrehzahl . . - . . 105, 
dabei indizierte Leistung einer Ma- 

schine bei vollbeladenem Schiffe. . 2360 PSi. 


Der Aufbau der Hauptmaschinen ist in den 
Abb. 5 (Längsschnitt bzw. -ansicht), 6 (Grund- 
riB), 7, 8 und 9 (Querschnitte) dargestellt. 
Einer näheren Erläuterung bedürfen diese Abbil- 
dungen nicht. Es sei nur darauf hingewiesen, daß 
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die beiden Kompressoren durch Kurbeln von der 
nach vorn verlängerten Kurbelwelle aus, die beiden 
Spülpumpen, die seitlich neben den Arbeitszylin- 
dern angeordnet sind, durch Hebel (Balanciers) von 
den Kreuzköpfen der Zylinder III und IV aus an- 
getrieben werden. Diese Hebel dienen gleichzeitig 
auch zur Betätigung je zweier Wasserpumpen, 
deren jede Hauptmaschine also vier zählt (zwei zur 
Motorkühlung, eine zum Lenzen der Bilge, die vierte 


"als Klosett- und Deckwaschpumpe bestimmt, aber 


auch als Saugpumpe benutzbar). Im übrigen sei 

schon hier darauf aufmerksam gemacht, daß in dem 

geschnitten dargestellten Arbeitszylinder der Abb. 5 

eine früher verwendete Deckelkonstruktion, in dem 

Querschnitt (Abb. 9) dagegen die jetzt vorhandene, 

neue Konstruktion des Zylinderdeckels wieder- 

gegeben ist. Auf diese Bauart und ihre Bewährung 
wird weiter unten noch einzugehen sein. 
An Hilfsmaschinen usw. wurden im Ma- 
schinenraume aufgestellt: ` 

1. Einblasegefäße (in Abb. 3a mit 1 be- 
zeichnet), 

2. Anlaßgefäße (in Abb. 3a mit 2 be 
zeichnet), 

3. ein Diesel - Hilfskompressor (in Abb. 3a 
. mit 3 bezeichnet), der mit drei Arbeits- und 
zwei dreistufigen Kompressorzylindern 
ausgerüstet und so bemessen ist, daß er 
bei 240 minutlichen Umdrehungen ?/, der 
von einem Hauptkompressor maximal 
lieferbaren Luftmenge fördert, 

4, eine durch einen Glühkopfmotor ange- 
triebene Dynamo (110 V Spannung), 
Leistung des Motors 40 PSe bei 320 
minutlichen Umdrehungen (diese Oel- 
dynamo ist in Abb. 3a mit 4 bezeichnet). 
Die Maschine hat sich als für die Be- 
dürfnisse des Seewesens nicht ausreichend 
erwiesen und ist daher jetzt in Kiel 
durch zwei Dieseldynamos von je 30 kW 

Leistung — bei n = 300 minutlichen Um- 

,  drehungen — ersetzt worden; die beiden Ar- 
beitszylinder jeder Antriebsmaschine haben 
350 mm Durchmesser und 220 mm Hub. Die 
Anordnung im Maschinenraume nach dieser 
Aenderung ist in Abb. 3b dargestellt, 

5. eine elektrisch angetriebene Deckwasch- 
pumpe (in Abb. 3a mit 5 bezeichnet), 

6. eine elektrisch angetriebene Ballastpumpe 
(in Abb. 3a mit 6 bezeichnet), 

7. zwei mit Dampf betriebene Duplex-Ballast- 
pumpen (in Abb. 3a mit 7 bezeichnet), 

8. eine elektrisch angetriebene Treiböl-Tages- 
pumpe (in Abb. 3a mit 8 bezeichnet), 

9, eine mit Dampf betriebene Duplex-Treiböl- 
Uebernahmepumpe (in Abb. 3a mit 9 be- 
zeichnet), 

10. zwei Brennstoff-Verbrauchstanks (in Abb. 3a 
mit 10 bezeichnet), 
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11. zwei Auspufftöpfe für die beiden Haupt- 
maschinen (in Abb. 3a mit 11 bezeichnet), 
12. ein zweistufiger Kompressor, dessen beide 
Stufen an je einer der beiden Hauptmaschinen 
angebracht sind und durch Balanciers betätigt 
werden. Dieser Kompressor soll auf See die 
Rudermaschine mit der zu ihrem Betriebe 
nötigen Preßluft versehen. Durch die oben- 
genannten Balanciers werden außerdem noch 
je eine Brennstoff-Fórderpumpe angetrieben. 
Außerhalb des Hauptmaschinenraums sind zwei 
ölgefeuerte Hilfs-Zylinderkessel, von denen der eine 


fi 
H 


Abb. 5. Längsschnitt bzw. Ebagsesatckt der Maschine 
Abb.6. Grundriß der Hauptmaschine 


e 


mit zwei, der andere mit drei Flammrohren aus- 
gerüstet ist, aufgestellt. Jedes Flammrohr wird 
durch eine Zentrifugal-Zerstäuberdüse mit Heizöl 
versorgt. Der Antrieb der Hilfsmaschinen ist nun 
so geregelt, daß im Hafen stets wenigstens ein Kessel 
in Betrieb sein muß, um die Dampfwinden, Dampf- 
pumpen usw. mit Dampf zu versorgen. Alle Hilfs- 
maschinen, die aufSee gebraucht werden, sollen nicht 
auf Dampf angewiesen sein, und beispielsweise ist die 
Rudermaschine für Dampf- und PreBluftbetrieb ein- 
gerichtet, wie übrigens alle Dampfverbrauchsstellen im 
Notfalle auch mit Druckluft betrieben werden kónnen. 
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Abb.8. Querschnitt 


Von sonstigen Hilfsmaschinen usw. sei hier nur 
noch erwähnt, daß außer der oben unter 4. ge- 
nannten Oeldynamo auch noch eine weitere, durch 
eine zweizylindrige Kompound-Dampfmaschine an- 
getriebene Dynamo vorgesehen ist, die ihren Platz 
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im Zwischendeck in einem besonderen Raume nahe 
den Oelkesseln gefunden hat und bei 250 minut- 
lichen Umdrehungen etwa 40 PS leistet. 

Der Abdampf aller Dampfhilfsmaschinen kann 
entweder unmittelbar ins Freie geleitet werden oder 
einem im Zwischendeck aufgestellten Hilfskonden- 
sator zufließen, der eine Kühlfläche von 55 qm be- 
sitzt. Neben der Kondensations- steht noch eine 
Verdampferanlage, die in 24 Stunden 15 t leistet. 

Nach diesen allgemeinen Ausführungen, die le- 
diglich dem Zwecke einer allgemeinen Orientierung 
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Abb. 9. Querschnitt 


über Schiff und Maschinenanlage zu dienen be- 
stimmt sind, mögen einige Bemerkungen über die 
bisherigen Reisen des Schiffes die Inanspruchnahme 
der Maschinenanlage beleuchten. Seitdem „Zop- 
pot”, von der Standard Oil Co. gechartert, am 
26. September 1920 seine zweite Ausreise von 
Hamburg aus nach Amerika angetreten hatte, hat 
sie bis zum 5. Dezember 1922, an welchem Tage das 
Schiff in früher Morgenstunde Hamburg erreichte, 
keinen deutschen Hafen wiedergesehen. Die von 
der ersten Ausreise an ausgeführten Fahrten sind 
in der Abb. 10 zusammengestellt. Besonders aus 
der graphischen Wiedergabe der Reisezeiten ist 
deutlich zu ersehen, daß es sich um ein Tankschiff 
handelt, dessen Be- und Entladung durch einfaches 
Pumpen in verhältnismäßig sehr kurzer Zeit bewerk- 
stelligt werden kann. Im allgemeinen dauerte des- 
halb der Aufenthalt im Hafen nur wenige Tage, 
innerhalb deren für Ueberholungsarbeiten sehr 
wenig Zeit verfügbar war. Von um so größerer Be- 
deutung ist es, daß nach Ueberwindung der ersten 
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„Kinderkrankheiten' alle Reisen, von einer einzigen 
abgesehen, die durch einen auf Materialfehler zu- 
rückzuführenden Bruch eines aus Stahlformguß be- 


stehenden Balanciers verzögert wurde, ohne jede? 


nennenswerte Störung durch Maschinenschaden ver- 
laufen sind, und es ist außerordentlich erfreulich, 
in den vom leitenden Ingenieur laufend erstatteten 
Berichten immer und immer wieder dem Vermerk: 
„ohne Störung” zu begegnen. In keinem Falle — 
mit Ausnahme des obengenannten — hat sich eine 
zwingende Notwendigkeit zum Abstoppen einer Ma- 
schine ergeben, und wo auf der Fahrt — was ganz 
vereinzelt nur und vorübergehend der Fall war — 
eine Maschine stillgesetzt worden ist, hätte die 
Reise auch ohnedies fortgesetzt, höchstens vielleicht 
ein Zylinder ausgeschaltet werden können. 

Insoweit längere Liegezeiten vorgekommen sind, 
ist der Grund dazu in die graphische Darstellung 
der Abb. 10 jedesmal eingetragen. Erläuterungen 
dazu sind z. T. bei Besprechung der Einzelheiten 
weiter unten gegeben. Hier sei nur zu dem durch 
„Warten auf Treiból” gekennzeichneten langen Auf- 
enthalte in Ponta Delgada (Azoren) erklärend -be- 
merkt, daß „Zoppot” auf der Ausraise von Rotter- 
dam nach New York Anfang Februar durch draht- 
lose Telegraphie auf den durch schweren Kessel- 
schaden in Seenot geratenen, derselben Reederei 
gehörigen Dampfer „Baltic aufmerksam gemacht 
wurde und dieses Schiff in der Zeit vom 8. Februar 
bis 15. Februar 1921 fast 9 Tage lang über eine 
Strecke von 872 sm hinweg, trotz ungünstiger, zum 
Teil stürmischer Witterung, nach den Azoren ge- 
schleppt hat, wo ,Zoppot” in dem als Anlaufhafen 
programmäßig natürlich nicht vorgesehenen „Ponta 
Delgada” wohl oder übel solange liegen bleiben 
mußte, bis das Schiff Gelegenheit fand, seine durch 
die Lange ` Schleppzeit erschöpften Treibölvorräte 
für die Weiterfahrt nach New York aufzufüllen. Im 
übrigen ist darauf hinzuweisen, daß das Schiff zu- 
erst in die Mississippi-Fahrt und dann in die Golf- 
fahrt eingesetzt worden ist, ohne daß für die dabei 
in Betracht kommenden schwierigen Verhältnisse 
von Anfang an Vorkehrungen getroffen waren. 
Daraus erklärt sich z. B. der Aufenthalt in New 
York vom 17. März bis 5. April 1921, während 
dessen wegen der Dickflüssigkeit des nun zu beför- 
dernden mexikanischen Heizöls besondere Anwärm- 
vorrichtungen in den Oelladetanks angeordnet 
wurden. 
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Insgesamt hat das Schiff, seit es Kiel am 
31. Juli 1920 verließ, nicht weniger als 136 600 sm. 
zurückgelegt. Am 5. Dezember 1922 nach Hamburg 
zurückgekehrt, gab es dort seine Oelladung ab und 
fuhr am 7. Dezember morgens 1 Uhr nach Kiel 
weiter, um dort an der Bauwerft die beiden schon. 
erwähnten neuen 30 kW-Dieseldynamos — als Er- 
satz der Glühkopfdynamo, deren Beseitigung haupt- 
sächlich wegen der beim Anheizen des Glühkopfes 
mittels offener Benzinflamme gerade auf einem Tank- 
schiff besonders großen Feuersgefahr dringend er- 
wünscht war, — sowie eine elektrisch angetriebene 
Ballast- und Reserve-Kühlwasserpumpe eingebaut 
zu erhalten. Diese Ergänzungen der bisherigen Ein- 
richtungen hatten außer den schon erwähnten, eine 
Feuersgefahr zu beseitigen, auch noch den wichtigen 
Zweck, das Unterdampfhalten eines Kessels auf See 
zu vermeiden, das sich bisher noch vielfach als 
nötig erwiesen hatte, um die Dampf-Lichtdynamo 
und die Dampf-Ballast- und Reserve-Kühlwasser- 
pumpe in Betrieb zu halten. Der Einbau der oben 
erwähnten neuen Hilfsmaschinen bedeutet auf See 
eine tägliche Ersparnis von 3 bis 4 t Gasöl. Es ist 


-nur natürlich und entsprach dem Wunsche der Ree- 


derei, daß bei der durch Mese Aenderungen beding- 
ten Werftliegezeit auch die Maschinenanlage im 
ganzen nachgesehen und eine Reihe von Ueber- 
holungen und Erneuerungen am Schiffe sowie an 
der Maschinenanlage vorgenommen wurden. 


Auf der Fahrt von Hamburg nach Kiel, an 
welcher der Verfasser teilgenommen hat, machte 


die Motorenanlage trotz des eben erst erledigten 


24-tägigen Dauerbetriebs über den Atlantischen 
Ozean hinüber einen ausgezeichneten Eindruck. 
Nirgends eine Verschmutzung, die über das Maß des 
auch bei kurzen Fahrten Unvermeidlichen hinaus- 


‚ging, nirgends ein Versagen einzelner Teile! Jedes 


Maschinenmanöver — und an denen hat es auf der 
Fahrt durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal selbst sowie 
besonders beim Anlegen am Kai der Germaniawerft, 
das ohne Boots- und Schlepperhilfe erfolgte, wahr- 
lich nicht gefehlt — gelang anstandslos, und jeder 
an Bord kommende Lotse sprach sich ungefragt mit 
höchster Anerkennung über die glänzenden, auffal- 
lend exakten und mit vollkommener Zuverlässigkeit 
durchgeführten Maschinenmanöver aus. Unter die- 


sen Umständen war die Fahrt für den Motorensach- 
verständigen trotz der Ungunst der Witterung: ein 


hoher Genuß. 


(Fortsetzung folgt.) 


Soocoocooscocoo 


Der Dieselmotor in der Binnenschiffahrt Rußlands 


Von Zivilingenieur Rudolf Blomeri us , Dresden 


Außer den beiden in Nr. 12/13 bereits erwáhn- 
ten Serientypen sind noch folgende Tunnelheck- 
Doppelschraubenschiffe mit Dieselmotorenantrieb 
für die Wolga gebaut worden: ein Schlepper von 
600 EPS, ein Frachtschiff von 600 EPS und ein 
solches von 300 EPS. 


(Fortsetzung) 
Der Dieselschlepper, der für Rechnung der 

Firma Baschkiroff im Jahre 1915 auf der Kolomna- 

Werft erbaut wurde, hat folgende Abmessungen: 


Länge zwischen den Loten ........ 53,07 m 
Breite auf Spanten .....-....... 8,54 m 
Bordhóhe ................. 3,05 m 


Nr. 15/16 OO 
Tiefgang mit 8,6 t Brennstoff ....... 1,12 m 
Tiefgang achtern mit 50 t Brennstoff . . ; 1,52 m 


Maschinenanlage: Zwei Stück Viertakt-Ko- 
lomnamotoren von je 300 EPS bei 240 Umdrehungen 
in der Minute. 


Zylinderzahl ............. +. 3 
Durchmesser ....... +... Ener 410 mm 
Hub. tios Sa ee a a 560 mm 


Die an und für sich für Schiffsantrieb nicht zu 
empfehlende Verwendung von Viertaktmotoren mit 
drei Zylindern, die in diesem Fall nur darauf zu- 
rückzuführen ist, daß die Kolomna-Werke ihre 
100-EPS-Zylindereinheit auch für diese Maschine 
beibehalten wollten, hat dazu beigetragen, daß der 
Schiffskörper viel schwerer, als es sonst auf der 


Wolga üblich, ausgefallen ist. 


Die Erfahrungen, die man mit dieser 300-EPS- 
Maschine auf einem anderen Flußschiffe gemacht 
hatte, haben dort zu einer nachträglichen Verstär- 
kung der Maschinenfundamente Veranlassung ge- 
geben. . 
Die Hauptabmessungen des Schleppers, die zur 
Einhaltung des verlangten Tiefgangs gewählt wur- 
den, sind auch aus diesem Grunde entsprechend 
groß ausgefallen. Man hätte, namentlich bei Ver- 
wendung von Zweitaktdieselmotoren mit vier Zy- 
lindern, das Schiff ganz erheblich kleiner, und in 
seinen ÄAnschaffungskosten billiger, bauen können. 

Auf Wunsch der Reederei, die auch bei dem 
Motorschlepper dasselbe äußere Aussehen ihrer 
übrigen Dampfschiffe beibehalten wollte, erhielt 
derselbe (Abb. 5) einen mächtigen Schornstein, 
welcher gleichzeitig als Schalldämpfer ausgebildet 
wurde, was aber als eine unzweckmäßige Kon- 
struktion zu bezeichnen ist, da durch denselben die 
Aufstellung des Schlepphakens beeinflußt, ferner 
aber auch der freie Ausblick des Steuermanns auf 
den Schleppanhang beeinträchtigt wird. So sind 
sämtliche Dieselschlepper der Firma „Gebrüder 
Nobel” schornsteinlos ausgeführt worden, und das 
kritische Auge der Wolga-Schiffahrer hat sich sehr 
schnell an diesen vermeintlichen Schönheitsfehler 
gewöhnt. Das eigenartige Aussehen des Steuer- 
hauses mit dem von einer Goldkugel gekrönten 
Dach ist gleichfalls eine Tradition der Firma, die zu 
den ältesten und größten Walzenmühlen des Wolga- 
gebiets zählt. 

Das Vorschiff des Schleppers hat kräftige Eis- 
verstärkungen erhalten, die es ihm ermöglichen 
sollen, auch im Spätherbst die Schlepparbeit so 
lange wie möglich zu verrichten. Die Schiffahrt 
auf der Wolga dauert durchschnittlich von Mitte 
April bis Ende Oktober, also knapp 6% Monate, 
während dieser Zeit wird dafür ein äußerst inten- 
siver Tag- und Nachtbetrieb aufrecht erhalten. 

Ausnahmsweise wird auch später gefahren, 
doch ist dieses stets mit der Gefahr, daß das Schiff 
durch plötzlichen Eisgang gezwungen wird, einen 
Nothafen aufzusuchen und dort zu überwintern, 
verbunden. Schraubenschiffe dagegen, besonders 
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die mit Eisverstärkungen versehen sind, 
haben noch immer die Möglichkeit, ihre planmäßig 
vorgeschriebenen Winterhäfen etwas später aufzu- 
suchen und dadurch ihre Arbeitszeit zu verlängern. 

GesteuertwirddieserSchlepper durch einen Hand- 
apparat, ebenfalls wird die Ankerwinde von Hand 
bedient. Das Steuerruder ist ein 6.2 qm großes 
aufgehängtes Balanceruder, wie es bei sämtlichen 
Tunnelheckschiffen auf der Wolga ausgeführt 
worden ist. Wie auf der Zeichnung ersichtlich, ist 
dasselbe gegen Beschädigungen, die durch Auf- 
fahren entstehen könnten, durch die Form des 
Hecks geschützt. Auf der Wolga, wie eben auf 
jeder anderen belebten `: Wasserfahrstraße, werden 
an die Steuerfähigkeit der Fahrzeuge die größten 
Anforderungen gestellt, und es hat sich diese Ruder- 
form auch in jeder Hinsicht gut bewährt. Fälle 
von Klemmen des Schleppseils zwischen dem 
Ruderblatt und dem Schiffskörper sind nicht be- 
kannt geworden. | 

Der Verlauf des Tunnels ist auf Abb. 5 ersicht- 
lich. Von einem Herabziehen des Scheitels hinter 
der Schraube, was sonst meistens zur Erzielung 
einer besseren Rückwärtsfahrt gemacht wird, ist 
gänzlich abgesehen worden, weil man das größte 
Gewicht auf eine bessere Ausnutzung der Propeller 
für die Vorwärtsfahrt legte. Der Drehsinn 
der Propeller bei sämtlichen Tunnelschiffen ist, im 
Gegensatz zu dem allgemein gebräuchlichen, von 
außen nach innen gerichtet. 

Durch einen zweckmäßigen Verlauf des Tun- 
nels wird das Zuströmen des Wassers von den 
Seiten zu den Propellern erleichtert. Ein An- 
saugen der Luft durch dieselben ist durch die Form 
der Spanten im Bereich des Tunnels auch bei der 
kleinsten Tauchung gänzlich ausgeschlossen. 

Ueber jedem Propeller befindet sich eine Luke 
mit wasserdichtem Verschluß. Die Schraube kann 
auf diese Weise zu jeder Zeit besichtigt, bzw. kann, 
nachdem durch Trimmen die Nabe freigelegt wird, 
dieselbe bei Bedarf auch abmontiert werden, ohne 
das Schiff deshalb docken zu müssen. Die Ver- 
wendung eines Handsteuerapparats auf einem 
Schiffe mit einer Maschinenanlage von 600 EPS 
bedingt namentlich bei Talfahrt auf der Wolga mit 
leerem Anhange, bei den vielen starken Krümmun- 
gen des Fahrwassers eine Bedienung desselben 
durch drei Mann, was heute nicht mehr wirtschaft- 
lich sein würde. Noch weniger zweckmäßig würde 
die Aufstellung eines Dampfsteuerapparates auf 
dem Motorschlepper sein, da die Betriebskosten 
eines Hilfskessels, der nur für die Steuermaschine 
allein unter Dampf gehalten werden müßte, sehr 
hoch sein würden. Eine bessere Lösung würde die 
Verwendung eines hydroelektrischen Steuerappa- 
rates mit einem entsprechenden Motorgenerator 
sein. Es wäre aber der Versuch einer Anwendung 
des Flettnerschen Patentruders, welches auch bei 
den größten Abmessungen von nur einem -Mann 
gesteuert werden kann, ganz besonders auf Motor- 
schleppern und Frachtschiffen, bei welchen auf eine 
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Einschränkung der besonders angetriebenen Hilfs- a EEE, i PR Cé 
motorenaggregate der größte Wert zu legen ist, aufs | y EN 
lebhafteste zu begrüßen. Wie bereits erwähnt, ist 
es sehr leicht, eine Anordnung zu treffen, die 
das Ruder, bzw. die Lenkstangen des Hilfs- 
ruders, gegen Beschädigungen genügend 
schützen würde. 

Eine große. Ballast. Lenz- und 
Feuerpumpe ist im Maschinenraum 
aufgestellt und wird von einem 
der Hauptmotore, der für diese 
Zwecke von der Wellenleitung 
losgekuppelt, mittels 
einer Zahnradübertra- 
gung angetrieben. 
Auf demHauptdeck 
ist ein Hilfskessel 
aufgestellt, welcher 
hauptsächlich zum Heizen der Wohn- - 
räume und auch des Maschinenraums j A 


während der kalten Jahreszeit be- | | 
nutzt wird. SR i 
Vor und hinter dem Maschinen- 
raum befindet sich eine Anzahl óldicht 
gebauter.Bunkerzellen, die teilweise als Doppel- 
bodenbunker, teilweise als bis zum Deck hinauf- 
reichende Seitenbunker ausgebildet sind. Der 
Gesamtinhalt der Bunkerräume beträgt etwa 
125 Kubikmeter, so daß der Schlepper den 
Brennstoff nicht nur für eigenen Bedarf, sondern 
auch als Ladung mitzunehmen imstande ist. Es läßt 
sich auch je nach den jeweiligen Tiefgangsverhält- 
nissen das Fahrzeug steuerlastig oder auf geraden 
Kiel trimmen. | 


Zwischen den Bunker- und den Wohnräumen 
sind mit Wasser gefüllte Kofferdämme eingebaut. 
Ein umklappbarer Signalmast befindet sich auf dem 
Hauptdeck. Im allgemeinen ist man auf der Wolga 
durch Brücken, die alle sehr hoch gelegen sind, 
hinsichtlich der fixen Schiffshöhe so gut wie gar 
nicht eingeschränkt. Jedenfalls kommen große 
Dampfschiffe mit 12 bis 13 m über der Wasserfläche 
gelegenen höchsten festen Konstruktionsteilen auch 
während der Hochwasserzeit im Frühjahr, wenn 
der Wasserstand infolge der Schneeschmelze um 
10 bis 13 m steigt, glatt durch Diese gewaltigen 
Schwankungen des Wasserstandes haben auch auf 
die Entwickelung und den Ausbau der Hafenanlagen 
hemmend eingewirkt. 


Zwei Ruderboote von 8,4 bzw. 5,4 m Länge 
sind neben der Kommandobrücke auf jeder Schiffs- 
seite aufgestellt. Die Wohnräume für die recht 
zahlreiche Besatzung sind im Vor- und Hinterschiff 
untergebracht. 

Außerdem befindet sich auf dem Hauptdeck 
noch ein Deckshaus von 5,7X8 m mit einer Messe, 
einer Reservekabine für Direktionsbeamte, und 
drei Kajüten für den Schifísbefehl. Dem Schiffs- 
führer und dem Maschinist sind je drei Kajüten zur 
Verfügung gestellt. Es ist auf der Wolga der Schiffs- 
besatzung, Matrosen und Heizer ausgenommen, ge- 


| 
Fr 


t 
If 


Tr Ye sl 


> 
. Pr 
Al ES 


WIE 


- 
` i S un. 
á . ” > D \ Sg r 
e i s e .. r I 
=> y y H H ' > + > br Jr > S T= 4 N > 
A Ca e a i K 3 e e da / 
r , — N 
E 4H : A A 9 ++ ar IV E 
; 4 CH P f i H N d o D A } ' U) CN. 
1 N ` $ H ls 2 e N i O ° y t dy U ' 
i ’ H H A ' | D A" VI 
GC? ` j H ak H ` ' In y i y l ` Vë, E 
SA > h ! ES Wa D En H i BUN E A Kawie 
- poes o Schaber e 1 g A Mi 3 H KR \ t ' E i $ Gei ’ DÉI A > 
2 P o Er , - ue qe H 
1 4 D hos e i e H ` ‚ . ` 
` 7 i o a qye ' ae ae SE 8 ; ES ET en l ' 
= , st KA Y. E ' x I El E i H ` N D In A po i k y i e F ' Si 
z ` H t 1 ` è + i R 
— , E ) : l S L: FE ES SE + i y - 
4 In 1 e e A pS R i e i j H H N; ` H ZA ' ? N d l FA , SEI 
' ' TAO EA bh OW Oe | 2 i H ' E e LE ni N ps H D ' Rb, i 
/ N Bii D ` H Ga, 9 A Wé . SUR H + i oe: 
e 1 k IN d nr » ; $ EN 1 ' ' Sur 4 ` | U t t |} H y 
TN, PRA Ve Lau - VE Te ee A A A > ol. e a wi y 
D M ' H 7 AR 5 H ` e è 2 + t J 
i e > i WM . 
e: LG gd pi > i E: O Ja vi 
e we a > e i H 
DES LE ST H a /’Er 0 a vn da S S ? ` i e éi k 
DH H u A H ef ' d i t 
' H H beer e LI Aen el web wh A ¡ua Käl ı T i y H U : e po 
i H e è P U y 1 i i ' ` V H a 
D - A et M D ía . U i ` ' 
3 H D H k y t PR | H R ` å E U s fo ' RH 
H y H H D T O ` Y > 
a i = 4 E 8 n .. EA Wi aye * 9 - Y e 
H E bet E E REA E N i ) H ch ver 
i D 
` E Bra? i 1.3 1 ' O aw 4 E 
H 
y PR a p 
EE r E a e 
> - 
è ` V : 
i 
e e 
. D ‘ 


-.. 
-- 


oil ZS Le | EAR 
hi D We AG j 
= y NJ 
ay 
N ` 
Che TA 


A, 


_ Nr. 15/16 


stattet gewesen, ihre Familienangehórigen an Bord 
zu nehmen, wodurch die groBe Anzahl der Kabinen 
zu erkláren ist. 


Kiiche, Wasch- und Klosetteinrichtungen, Bad. 


und sogar ein Lazarett befinden sich auf dem 


Fernlenkung von Kriegsfahrzeugen 


Die kürzlich auch in England durchgeführten Ver- 
suche,”) Großkampfschiffe von Flugzeugen aus mit Bom- 
ben zu bewerfen, haben nennenswerte neue Ergebnisse 
nicht gezeitigt; von Interesse ist aber dabei, daß das zu 


den Versuchen herangezogene Linienschiff „Agamemnon” 


durch Fernlenkung gesteuert wurde. Diese zweifellos 
_bedeutungsvolle Tatsache. gibt dem „Boston Christian 
Science Monitor” in seiner Ausgabe vom 6. September 
1922 Anlaß, über die Fernlenkung von Angriffswaffen 
eine Betrachtung anzustellen, der wir folgendes ent- 
nehmen; E 


Die Fernlenkung von Angriffswaffen ist immer der. 


Traum der Erfinder auf marine- und heerestechnischem 
Gebiete gewesen. Der erste wirkliche Schritt hierzu 
wurde von den Engländern durch die Einführung des 
Brennan-Torpedos zur Küstenverteidigung unternommen. 
Dieser Torpedo hatte eine Fischform und enthielt zwei 
Schneckenräder, um die 2 engl. Meilen dünnen Stahl- 
drahts aufgewickelt waren. Die Welle jeden Schnecken- 
rades war mit einem Propeller verbunden, eine Spreng- 
ladung wurde im Torpedokopf mitgeführt. Um die 
Waffe wirksam zu machen, wurde sie ins Wasser gelegt, 
und die Drahtenden wurden um je eine durch Dampf an- 
getriebene, in einem Gebäude an der Küste unterge- 
brachte Trommel großen Durchmessers herumgelegt. 


Wenn beide Trommeln mit gleicher Geschwindigkeit 
umliefen, so wurde der Draht von den Schneckenrädern 
abgewickelt, wodurch die letzteren und mit diesen die 
Propeller in Umdrehung versetzt wurden. Drehte man 
eine Trommel schneller als die andere, so wurde eine 
Drehung des Torpedos je nach Wunsch nach rechts oder 
links veranlaßt, und so konnte der Torpedo jeden ge- 
wünschten Kurs nehmen. 


Zu bemerken ist, daß beim Brennan-Torpedo sowohl 
der Antriebs- als auch der Lenkmechanismus außerhalb 
der eigentlichen Waffe lagen. In der Tat war es eine und 


dieselbe Einrichtung, denn die Richtung des Torpedos ` 


wurde einfach durch Erhöhung der Umlaufsgeschwindig- 

keit eines Propellers über die des anderen verändert. 
Der nächste Schritt bestand darin, den Antriebs- 

mechanismus in die Waffe selbst hineinzubauen; sowohl 


die amerikanischen wie auch die französischen Beamten 


machten Versuche mit einem Torpedo, der, wie jetzt 
üblich, durch komprimierte Luft angetrieben wurde, aber 
mit elektro-magnetischem Steuermechanismus versehen 
war. Der Torpedo wurde mit einer Schiffs- oder Küsten- 
station vermittels eines dünnen isolierten Drahtes ver- 
bunden, den der Torpedo bei seiner Fahrt selbst ab- 
wickelte. Durch diesen Draht wurden elektrische Ströme 
‚geleitet, die die Elektro-Magneten des Steuergetriebes 
beeinflußten, Der Rückstrom erfolgte durch das Wasser 
selbst. Weder mit dem Brennan- noch mit dem elektrisch 
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Hauptdeck. Dieser Motorschlepper, dessen Ein- 
richtungen für seine Zwecke vielleicht als übermäßig 
komfortabel zu bezeichnen sind, hat sich im übrigen 
als kräftig gebautes, gut steuerndes und wirtschaft- 
liches Fahrzeug bewährt. (Fortsetzung folgt.) 
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— Aus den Zeitschriften des Auslandes === 
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gelenkten Torpedo wurde ein nennenswerter Erfolg 
erzielt, da sich als große Schwierigkeit herausstellte, daß 
die verbindenden Drähte, auf deren Haltbarkeit der ganze 
Apparat beruhte, leicht brachen. ; 

Die Entdeckung der drahtlosen Telegraphie erneuerte 
die Hoffnung auf praktische Verwendbarkeit fernge- 
lenkter Waffen. Einige Jahre vor Ausbruch des Krieges 
machte fast jedes Land von Bedeutung in dieser Richtung 
Versuche. In Italien wurde ein Fortschritt mit einem 
drahtlos gesteuerten Flugzeuge erreicht, und in Deutsch- 
land hat ein Modellflugzeug tatsächlich einen Rundflug 
ausgeführt, bei dem es auf die Abflugstelle zurückkehrte, 
wobei es nur von einer drahtlosen Station aus gelenkt 
wurde. 


Waffen in der Luft zu lenken, war as 
einfach. Aber das Auffliegen und das Landen von der 
Erde aus zu bewirken, macht große Schwierigkeiten, 
und aus diesem Grunde ist es im gegenwärtigen Ent- 
wicklungsstande der flugtechnischen Wissenschaft. un- 
wahrscheinlich, daß die Lenkung von Flugzeugen auf 
ausschließlich drahtlosem Wege eine praktische Bedeu- 
tung gewinnen wird. 


Der Ausbruch des Krieges, der alle Zweige militäri- 
scher Erfindungen anspornte, hatte auch zur Folge, daß 
der Fernlenkung von Torpedos zu Küstenverteidigungs- 
zwecken neues Interesse entgegengebracht wurde. Das 
schlagendste Beispiel dieser Art bietet die Lage an dem- 
jenigen Teile der belgischen Küste, der von den Deut- 
schen bei Kriegsbeginn überrannt wurde. Die englischen 
Monitore kreuzten beständig an dieser Küste, bombar- 
dierten die deutschen Verteidigungslinien und nahmen, 
wie man behaupten darf, praktisch den nördlichen Teil 
ihres Grabensystems ein. 


Das Problem für die Deutschen bestand nun darin, 
den Gegner zu vertreiben oder zum mindesten ihn in 
solcher Entfernung von der Küste zu halten, daß die 
Wirkung seiner Machtmittel möglichst beschränkt war. 
Die Anwendung des Torpedos gegen ihn schien den 
größten Erfolg zu versprechen. England war aber durch 
seine große Zahl von Zerstörern so gut verteidigt, daß 
kein Schiff, das äußerlich einem Torpedoboote ähnlich 
sah, sich genügend nähern konnte, um seine Geschosse 


abzufeuern. Es blieb nichts anderes übrig, als die Tor- 


pedos vom Lande her abzuschieBen und somit ihre Schuß- 


weite für diesen Zweck zu vergrößern. 


Jetzt, wo — wenigstens theoretisch — keine Grenze 
in der Schußweite eines Torpedos mehr besteht, kann 
das Ziel auch weit entfernt liegen. Derjenige, der das 
Torpedo abfeuert, kann aber nicht alle Einflüsse von ' 
Ebbe und Flut, die das Torpedo bei seiner Fahrt antrifft, 
in Rechnung stellen, auch nicht die Manöver, die das Ziel 
während der Zeit vornimmt, in der das Torpedo auf das- 
Wenn daher ein Torpedo für große Schuß- 
weiten benutzt werden soll, so folgt daraus, daß es auch 
während seines Laufes und nicht nur ‘peim Abschusse 


gesteuert werden muß. La. 
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Die Wand-Radialbohrmaschine BSK, 
ein Erzeugnis der Dresdner Bohr- 
maschinenfabrik Bernhard Fischer, 
Dresden-N. 15, ist für Eisenkonstruk- 
tionsbau, Schiffbau und ähnliche 
Arbeiten besonders vorgesehen. 

Der Ausleger der Maschine ist ganz 
aus Schmiedeeisen hergestellt. Der 
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Bohrspindelstock läßt sich in der 
Mitte des Auslegers durch Zahn- 
stange verschieben. Zur Führung 


an dem Ausleger sind die U-Eisen- 
träger noch mit flachen Eisen- 
schienen verstärkt, welche sauber 


gehobelt sind, so daß der Bohr- 
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Wand-Radialbohrmaschine BSK 
50 mm Bohrleistung 
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spindelstock eine ganz sichere Führung erhált. Der 
Arbeiter kann von seinem Stande aus die Maschine 
durch ein Stufenrädergetriebe, das im  Spindelstock 
selbst liegt, mit 4 Geschwindigkeiten laufen lassen. Der 
Vorschub der Bohrspindel wird durch ein Zahnräder- 
getriebe zwangläufig ausgeübt, welches an beliebigen 
Stellen selbsttätig ausrückt. Für begrenzte Bohrtiefe 
ist seitlich ein besonderer Anschlag vorgesehen. Der 
Vorschub der Bohrspindel kann außerdem durch beider- 
seitig angebrachten Kreuzgriff bewirkt werden. Die 
Anordnung der Maschine ist deshalb so praktisch, weil 
der Ausleger dem Arbeiter frei über den Kopf bei der 
Arbeit geht und weil der Arbeıter zur Ausübung seiner 
Arbeit direkt vor der Maschine, also vor dem Spindel- 
stock, alle Handgriffe bequem angeordnet vorfindet und 
daher ohne Körperverdrehung immer in der richtigen 
Stellung zu dem meist querliegenden Arbeitsstück steht. 
Die Vorlegewelle, welche die Fest- und Losscheibe trägt 
und auch die Längswelle über dem Ausleger, läuft in 
Kugellagern. 

Zum Aufnehmen des Bohrspindeldruckes sind in der 
Bohrspindel 2 Druckkugellager vorgesehen. 


Wand-Radialbohrmaschine BSK 


Zuschriften an die Schriftleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung !) 


Friedrichshafen a. B., den 24. Oktober 1922. 


Sehr geehrte Schriftleitung! 


In der Nummer 1/2 Ihrer geschätzten Zeitschrift 
bringt Herr Geheimrat Schütte eine Erklärung über die 
Veranlassung des Streites zwischen Luftschiffbau Zeppelin 
und Schütte-Lanz. | | 

Wollen Sie bitte uns gestatten, einige notwendige 
Ergänzungen zu dieser Sache zu machen: 

Die von Professor Schütte als Veranlassung des 
Streites bezeichneten Verhandlungen mit dem Fiskus im 


Jahre 1917 hatten zunächst mit unserer Firma ganz und 
gar nichts zu tun. Dieselben nahmen vielmehr davon 
ihren Ausgang, daß der Fiskus auf Veranlassung der 
Front es damals abgelehnt hatte, weitere Schütte-Lanz- 
Luftschiffe in Holzkonstruktion in Auftrag zu geben. 
Nachdem in den eingeleiteten Ter anataja eine volle 
Einigung zwischen dem Fiskus und der Firma Schütte- 
anz in dem von dieser letzteren gewünschten Umfrage 
nicht erzielt wurde, verklagte Schütte-Lanz den Fiskus 
zwei Jahre später im Jahre 1919 und stützte nunmehr 
seine Klage unter anderem auch darauf, daß geheime 


i 
M 
| 
| 


u a —— + A. awe 


_ Nr. EI 16 


Konstruktionen und patentrechtlich geschützte Erfindun- 
gen seitens der Bauaufsicht in Ausübung ihrer dienst- 
chen Funktionen auf den Bau unserer Luftschiffe über- 
tragen worden sein sollten. Da Schütte-Lanz auch gegen 
den Luftschiffbau Zeppelin Klage eingereicht hatte, teilte 
dies uns Schütte-Lanz in dem von Professor Schütte er- 
wähnten Schreiben vom 19. Dezember 1919 mit, 'wobei er 
am Schlusse schrieb: 


„Wir glauben auch, daß Sie aus den von uns an- 
gedeuteten Gründen ein Interesse daran haben werden, 
in der von uns erhobenen Klage den Reichsbehörden 
den Streit zu verkünden, da Sie sich voraussichtlich 
auf denselben Standpunkt stellen, wie wir, daß es 
nämlich Sache des Reiches sei, diese Entschädigungen 
zu tragen. 

ir sind gerne bereit, mit Ihnen uns auch münd- 

lich hierüber auszusprechen und bitten Sie daher, nach 

Erhalt der Klage uns mitteilen zu wollen, wann und wo 
Ihnen eine derartige Rücksprache genehm ist.” 

Vor Abgang unserer Antwort erhielten wir die 

Schütte-Lanz Klageschrift zugestellt. Da sich die Klage 

hauptsächlich auf einige uns bislang weder bekannte, 


noch zugängliche Kriegspatentanmeldungen von Schütte- 


Lanz stützt, antworteten wir am 20. Januar 1920, daß wir 
unsererseits nicht gegen die Reichsbehörde wegen einer 
vielleicht in Frage stehenden Verletzung unserer Rechte 
vorgehen möchten, weil das dem nationalen Charakter 
unseres Unternehmens nicht anstehen würde. Wir sagten 
denn weiter: 


„Bevor wir zu der gegen uns wegen angeblicher 
Verletzung Ihrer Rechte erhobenen Klage Stellung 
nehmen, ist es notwendig, daß wir uns mit der Rechts- 
lage eingehend vertraut machen. Wir möchten daher 
vorschlagen, daß wir die mündliche Aussprache einst- 
weilen noch zurückstellen, womit wir Sie einver- 
standen hoffen.” 

Ehe wir nun überhaupt die Möglichkeit hatten, uns 
über die in der Sa gemachten Anschuldigungen durch 
Einsichtnahme der Biere zu informieren, be- 

ann der Luftschiffbau Schütte-Lanz mit einer Reihe von 
ikeln den Gegenstand der Klage in der Oeffentlich- 
keit zu erörtern, (Schütte-Lanz, „Ein Beitrag zur Gene- 
alogie des britischen Starrluftschiffes”, Luftfahrt 10. Fe- 
bruar 1920, sodann: Rühl, Oberingenieur des Luftschiff- 
bau Schütte-Lanz „Die Bedeutung der Schütte-Lanz- 
Luftschiffe”"), Während wir uns darauf beschränkten, 
unseren Standpunkt sachlich in einer Erwiderung dar- 
zulegen, tauchten seither immer wieder neue von Schütte- 
inspirierte Artikel auf, welche stets mit anderen 
Worten immer wieder den Gegenstand’ des Rechtsstreits 
in der unverkennbaren Absicht behandelten, die öffent- 
liche Meinung im Sinne Schüttes zu beeinflussen. Auch 
in Ihrer geschätzten Zeitung schlägt Herr Schütte in die- 
selbe Kerbe, indem er das von Herrn Geheimrat Müller- 
Breslau verfaßte Privat-Gutachten zum Abdruck brin- 
gen läßt. 

Auf dieses Gutachten des Herrn Professor Müller- 
Breslau nun näher einzugehen, möchten wir hier ver- 
meiden, soviel auch von unserer Seite dagegen zu 
sagen wäre. 

Eine Wendung der Schütteschen Zuschrift bedarf 
aber einer ganz klaren und bestimmten Zurückweisung: 
Herr Professor Schütte sagt, daß „die wiederholte Be- 
reitwilligkeit des Luftfahrzeugbaues Schütte-Lanz, mit 
dem Luftschiffbau Zeppelin zusammenzugehen, von letz- 
terem zurückgewiesen sei.” Hierdurch, sowie durch die 


im Zusammenhange damit zu lesenden, an sich sonst . 


recht unbestimmten Andeutungen des vorhergehenden 
atzes, erweckt Herr Professor Schütte offenbar die Vor- 
stellung, als ob der Luftschiffbau Zeppelin die Schuld an 
den „bedauerlichen Auseinandersetzungen” trage. 

Wir stellen demgegenüber fest, wir unsererseits, 
als der Luftschiffbau Schütte-Lanz seine erwähnte 
Pressekampagne zu beginnen im Begriffe war, in einem 
Schreiben gebeten haben, davon Abstand zu nehmen, da 
es nur Zu einer unerfreulichen Polemik führen könne. 
Vergebons! Schütte-Lanz ließ sich nicht halten und wir 
waren wiederholt zur Abwehr ungerechtfertig- 
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ter Ansprüche genötigt. Eine treffende Illustration 
des Schütteschen Verhaltens liefert ja gerade wieder die 
Zuschrift Schüttes an die Redaktion des „Schiffbau”, 
die ohne Not einseitig gesehene Vorgänge zu offenbaren 
Reklamezwecken darstellt. 

Und doch wäre es so leicht, zu einem Frieden vor 
der Oeffentlichkeit zu kommen: Es mögen reklamehafte 
Betätigungen solcher Art unterbleiben und man zeige 
lieber in praktischem Arbeiten, wie wir es mit dem 
Verkehr der ,Bodensee” und jetzt im Bau eines Schiffes 
für Amerika tun, daß die Luftschiffe. gut sind. Dann 
werden wir uns über die anregende Konkurrenz nur 
freuen. 

Was aber den von Schütte-Lanz gegen uns an- 
gestrengten Prozeß anlangt, den wir für belanglos halten, 
so hängt er eng zusammen mit dem Prozeß, den Schütte- 
Lanz gegen das Deutsche Reich angestrengt hat. So- 
lange dieser Prozeß schwebt, ist eine Verständigung in 
unserem Prozeß ausgeschlossen, da wir den Vorwurf ver- 
meiden möchten, daß auf Grund einer Verständigung mit 
uns aus der Haut des Fiskus Riemen geschnitten werden 
könnten. 

Luftschiffbau Zeppelin 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung. 


Dr. Dürr Ekener 


Zeesen, den 20. Dezember 1922. 
b. Königswusterhausen (Mark). 
An die S 


Schriftleitung der Zeitschrift „Schiffbau” 


i Berlin CZ 
Breite Straße 8-9. 


Sehr geehrte Schriftleitung! 


Sie wollen mir gütigst gestatten, auf die Ausfüh- 
rungen der Luftschifíbau Zeppelin G. m. b. H. vom 
24. Oktober d. J. folgendes zu erwidern: 

1. Es ist in meiner Zuschrift vom 5. August 1922 
nirgends behauptet worden, daß die Verhandlungen 
iskus und Schütte-Lanz Ende 1917 mit 
der Firma Zeppelin, die sich wiederum bemüht, die 
Schütte-Lanz-Schiffe schlecht zu machen, etwas zu tun 
gehabt haben. 

2. 1917 stellte die Heeresverwaltung den Bau von 
Luftschiffen überhaupt ein und überließ die Luftschiff- 
fahrt der Marine. Nach dem 22, Februar 1917, vgl. die 
Tabellen im ,Schiffbau” Nr. 39 und 44 vom 28. Juni und 
2. August 1922, hat auch die Zeppelin-Gesellschaft kein 
Schiff mehr an die Heeresverwaltung geliefert. 

3. Holzkonstruktion: Bezüglich der Verwendung 
fournierter Holzprofile für Luftschiffgerippe sei be- 
merkt, daß diese Holzkonstruktion den Gerippen aus den 
früheren Aluminium-Legierungen bei gleichem Gewicht 
an Festigkeit und Elastizität überlegen war, solange die 
Schiffe eine gewisse Raumabmessung nicht überschritten. 

Schütte-Lanz hat sich mit Duralumin seit 1909 be- 
schäftigt, konnte aber seine Verwendung wegen man- 
gelnder Homogenität zunächst nicht verantworten. Erst 
Jedem Fachmann dürfte 
es.ohne weiteres einleuchten, daß die Umstellung von 
Holz auf Metall bei Schütte-Lanz nicht so schnell er- 
folgen konnte, wie es der Zeppelin-Gesellschaft möglich 
war, ihre Profile aus den bekannten Aluminiumlegierun- 
gen durch Duraluminprofile zu ersetzen. 

4. Aus den Schriftsätzen Zeppelin/Schwarz: Cols- 
mann/Harden möchte ich eine Stelle eines Briefes des 
Herrn Generaldirektor Colsmann an Maximilian Harden 
anführen. C. schreibt: 

„Man muß schon ein Ueberlaie in Luftschiffdingen 
sein, wenn man die Verwendung des Aluminiums als 
etwas wesentliches der Erfindung des starren Luft- 
schiffes betrachtet." 

Dies dürfte für alle Baumaterialien, die für Luft- 
schiffe starren Systems in Frage kommen können, gelten. 

5 dem Briefe der Zeppelin-Gesellschaft vom 


24. Oktober 1922 heißt es: ,. . . in dem von Professor 


3 


Seite 244 


Schütte erwähnten Schreiben vom 19. Dezember 1919, 
worin er am Schluß schreibt..." ; 

Wer ist dieser ,er”, der Luftfahrzeugbau Schülte- 
Lanz, oder ich? i 

Aus den Veröffentlichungen der Zeppelin-Gesellschaft 
glaube ich schließen zu sollen, daß diese in erster Linie 
den Kampf gegen mich persönlich aufnehmen zu müssen 
glaubt. Dies ist ein großer Irrtum. Nicht ich führe den 
Streit, denn ich habe etwas anderes zu tun, sondern der. 
Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz zur Wahrung seiner Inter- 
essen und Rechte. (Vgl. Absatz 2, 3 und 4 meines Briefes 
vom 5. August 1922. So auch stammt das erwähnte 
Schreiben vom 16.119. Dezember 1919 nicht von mir. 

6. Der angezogene Artikel des Luftfahrzeugbaus 
Schütte-Lanz vom 10. Februar 1920 wendet sich lediglich 
gegen die Behauptung, daß das Zeppelin-Luftschiff 
L 33 als R 34 (England) nachgebaut wurde. Er begann: 
„Wir nehmen Bezug auf die Ausführungen usw.” 

Wer hat also mit der Polemik begonnen? 

Und weiter frage ich, wo sind in den Veröffent- 
lichungen von Herrn Dr. Rühl oder Schütte-Lanz An: 
griffe, insbesondere persönlicher Art, gegen die Zeppelin- 
Gesellschaft enthalten? Auf der Gegenseite scheint es 
aber leider einige Herren zu geben, die es nicht ver- 
tragen können, wenn es jemand wagt, die Verdienste und 
Bedeutung anderer Luftschiffbaufirmen in der Oeffent- 
lichkeit rein sachlich hervorzuheben. 

Von einer Presse-Kampagne gegen die Zeppelin- 
Gesellschaft kann gar keine Rede sein. 

Die Beweggründe, die mich zu meiner Zuschrift vom 
5. August 1922 an Ihre Schriftleitung veranlaßten, habe 
ich klar und deutlich an den Kopf meiner Ausführungen 
gestellt, und ich darf meiner Freude darüber Ausdruck 
geben, daß die verehrte Schriftleitung selbst sie in Ihrer 
Bemerkung in Nr. 1/2 des ,Schiffbau”, Seite 7, rechts 
oben ihrem Sinne nach richtig erkannt und gewür- 
digt hat. d 

7. Wenn jetzt von der Zeppelin Gesellschaft ver- 
sucht wird, mir, oder dem Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz 
Reklame als Grund des Vorgehens unterzuschieben, 
> überlasse ich die Beurteilung getrost der Oeffentlich- 

eit. l 

Reklame! — und die immer wiederkehrenden Ver- 
öffentlichungen über das Reparationsschiff, das dem Lut- 
schiffbau Zeppelin als Ersatz eines nach Friedensschluß 
vernichteten Zeppelin-Schiffes, man kann ruhig sagen, in 
den Schoß fiel, und daß diese Gesellschaft bauen kann, 
weil man ihr zwei, ja drei Bauhallen beließ, während man 
Schütte-Lanz jede Möglichkeit zum Bau in eigenen 
Hallen durch restlose Vernichtung derselben genommen 
hat. Riemen aus anderer Leute Haut! 

8. Wegen .der Art, wie die Zeppelin-Gesellschaft, 
oder besser, einige Herren derselben, kämpfen, verweise 
ich auf den Artikel, den einer der leitenden Persönlich- 
keiten in der Mai-Nummer 1920 der „Luftfahrt”, Seite 
71, geschrieben hat und der von persönlichen und ge- 
hässigen Angriffen strotzt. 
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Wie war denn die Veróffentlichung des Herrn 
Dr. Rühl entstanden? Ueber die Entwicklung der 
Schütte-Lanz-Luftschiffe war begreiflicherweise während 
des Krieges nichts bekannt geworden. Herr Dr. Rühl 
wollte deshalb in einem technischen Artikel diesen 
Werdegang darstellen. An eine Polemik gegen die 
Zeppelin-Schiffe hat er dabei nicht gedacht. Gegen- 
teil, derartige Auseinandersetzungen sollten in der 
Oeffentlichkeit unter allen Umständen vermieden werden 
und so wurde sogar dieser Artikel des Herrn Dr. Rühl 
vor seiner Veröffentlichung nach Friedrichshafen ge- 
schickt, mit dem Vorschlage, daß sich die beiden 
Firmen über die Einzelheiten ins Einvernehmen setzen 
möchten, um gerade jede unnötige und das Ansehen 
störende Polemik in der Oeffentlichkeit zu vermeiden. 
Weiter konnte Schütte-Lanz doch wohl kaum gehen. 
Die Zeppelin-Gesellschaft lehnte aber ab und empfahl 
recht harmlos, man möchte doch von jeder Veröffent- 


D 


lichung absehen. | 


9. Meine Zuschrift vom 5. August 1922 habe ich 
eingangs begründet. Auf diese Begründung und das 
Gutachten des Herrn Geheimrat Müller-Breslau geht die 
Zeppelin-Gesejlschaft aus begreiflichen Gründen leider 


nicht ein. Sie tut beides mit Schlagworten wie: — „ein- 
seitig" — „reklamehafte Betätigung” — „soviel auch 
dagegen zu sagen wäre” — ab, unterstreicht wieder 


ihren nationalen Charakter und will den für sie „belang- 
losen Prozeß” in bekannter Weise weiterführen, um zu 
vermeiden, daß aus der Haut des Fiskus für die Zeppe- 
lin-Gesellschaft Riemen geschnitten werden. — Im 
übrigen eine etwas unvorsichtige, sonst aber sehr inter- 
essante Aeußerung, die zu denken gibt. 


10. SchluBbemerkung: Ich bedauere es tief, daß 
ich entgegen meiner Absicht gezwungen wurde, die vor- 
stehenden Ausführungen zu machen. Ich bin es aber 
dem Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz, seinen Arbeitern 
und Beamten schuldig, daß das, was sie in langer, 
schwerer, selbstloser und erfolgreicher Arbeit geleistet 
haben, nicht nur der Oeffentlichkeit nicht vorenthalten, 
sondern vor ihr auch richtig dargestellt wird. 


Wenn die beiden Firmen bisher zu einer Verständi- 
gung, oder wenigstens zu einem friedlichen Nebenein- 
andergehen nicht kommen konnten, so liegt der Grund 
nach meiner Ueberzeugung ausschließlich darin, daß auf 
der Gegenseite einige wenige Personen ein solches 
Nebeneinanderabeiten nicht wünschen. Wenn nun auch 
die Zeppelin-Gesellschaft am 24. Oktober 1922 schreibt, 
da von einer Verständigung keine Rede sein 
kann, so lange der Prozeß schwebt, so hoffe ich doch 
gerade wegen dieser wenigen Personen, daß die Zeit 
kommen wird, wo auch die Gegenseite einsieht, daß 
nicht sie allein das Recht zum Leben in Anspruch nehmen 
kann und darf. 


In ausgezeichneter Hochachtung 


Joh. Schütte. 


— Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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England 

Die neuen Linienschifte. Die beiden durch das 
Washingtoner Abkommen England zugestandenen Neu- 
bauten sind nunmehr vergeben worden. Den Schiffs- 
körper des einen Schiffes hat die Firma Armstrong, 
Whitworth and Co. Ltd. am Tyne, die zugehörigen Ma- 
schinen und Kessel die Wallsend Slipway and Enginee- 
ring Co. Ltd. in Auftrag erhalten. Schiffskörper und 
Maschinenanlage des zweiten Schiffes wird die Firma 
Cammell Laird and Co. Ltd. am Mersey bauen. Die 
Aufträge auf die Panzerung sind zwischen Sheffield, 
Manchester und Glasgow aufgeteilt worden, und die Ge- 


schütze werden in Newcastle, Sheffield, Barrow, Man- 
chester, Glasgow, Darlington und Woolwich, die Ge- 
schützaufstellungen in Barrow und Newcastle hergestellt 
werden. Die Bauzeit ist auf drei Jahre bemessen; etwa 
500 Firmen werden Material für diese Schiffe zu liefern 
haben. Während der ersten drei Monate werden 4000 
bis 5000 Arbeiter an ihnen Beschäftigung finden, am Ende 
des ersten Baujahres schon rund 29000. Eine Zeitlang 
wird diese Zahl sogar auf 40000 ansteigen, und im 
Durchschnitt aus der ganzen Bauzeit wird sie sich auf etwa 
21000 belaufen. Die Gesamtheit der Arbeitslöhne wird 
ungefähr 10000000 £ betragen. Außer diesen beiden 
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Linienschiffen beabsichtigt die Admiralität in absehbarer arbeit und 75000 £ auf Werftmaterial entfallen. Wird 
Zeit keine Neukonstruktionen zu vergeben. Die Ankün- die Ausgabe für das neue Schiff bis zum 31. März 1923 
digung, daß vom ersten Schiffe „Maschinen und Kessel”, auf 82588 £ geschätzt, so ergeben sich die gesamten 
vom zweiten die _Maschinenanlage” bestellt sei, hat zu Asfwendungen bis zum Schlusse des Etatsjahres zu 
der Vermutung Anlaß gegeben, daß das zweite Schiff ' 377578 £. Interessant ist, daß keine 'englische Staats- 
eine andere Antriebsanlage als das erste erhalten würde. werft in diesem Rechnungsjahre mehr ein Fahrzeug mit 
Indessen hat die Admiralität auf Anfrage geantwortet, dem Abmessungen des neuen Minenkreuzers auf Stape 
daß die Verschiedenartigkeit des Ausdrucks nichts zu be- legen wird. Das Schiff wird in Devonport auf die 
deuten habe. (The Engineer, 15. Dezember 1922.) Helling gelegt werden, die vorher der im Márz 1920 ab- 
Wie Bonar Law im Unterhause mitteilte, sind die gelaufene Kleine Kreuzer ,Frobisher” und nach diesem 
Angebote etwas niedriger ausgefallen, als die Admirali- das Oeltankschiff „Olna" eingenommen hatten. (The 
tät erwartet hatte; die Kosten für jedes Schiff würden Naval and Military Record, 6. Dezember 1922.) | 
sich demnach wohl auf 6 bis 6,25 Millionen £ halten are 


lassen. Von den Gesamtkosten entfallen auf Schiffs- Personalbestand. Das Gesamtpersonal der englischen 
körper 20 %, auf Panzer 30 %, Geschützaufstellung 30%, Marine ist von 383311 im Jahre 1918/19 auf 98500 ver- 
Geschütze 12 % und Maschinen 8%. 4 mindert worden einschließlich des Küstenschutzes, der 


„Royal Marines”, der Schiffsjungen und Kadetten. Dem- 


Die Verwendung der Schlachtschifie. Aus einem gegenüber besitzen die Vereinigten Staaten 86000 Mann 
Briefe von Cyprian A. 6. Bridge an die Times ist fol- der eigentlichen Flotte, zu denen aber noch 20000 
gende Ausführung bemerkenswert: Admiral Mark Kerr Marine-Infanteristen hinzukommen. Somit ist also die 
hat der Times gegenüber die bedeutsame Aeußerung amerikanische Marine der englischen auch in der Zahl 
getan, er wisse vom Generalstab der Vereinigten Staa- der Mannschaften überlegen. (Moniteur de la Flotte, 
ten selbst, daß nach dessen Auffassung Linienschiffe für 9. Dezember 1922.) | | 
En Aktion jenseits Ozeans völlig Aulaen ees 

„Es wurde schon seit langem angenommen — Un mi- Verhältnis zu Frankreich. Gelegentlich einer Aus- 
EE e Erna ur Hebung de, E Arbeitslosigkeit i 
hängenden Probleme habe die sehr tüchtigen Offiziere Llyd George, EH Ge wé den Soe 
der amerikanisc hen, Marine davon überzeugt, daß es fast hunderts noch 35 % seiner Bevölkerung in der die Volks- 
ee zu Bra en kraft fördernden Landwirtschaft beschäftigt habe, jetzt 
Schlachtschiffeinheiten in Meeren einzusetzen wage, die au nea Soe rer Gë Belgien und E 
e egen Ten zt win eis ge Auf dem Festlande hätten militärische Erfordernisse die 
der Einfluß des neuzeitlichen Schlachtschifibaues es den ee Landele eege SE Ee nd 
solchem Einflusse unterlegenen Marinen unmöglich ge- hierbei um ein militárisches Problem. Die Menschheit 
macht hat, den Ort für ihre kriegerischen Handlungen habe ihre Erfahrungen gemacht. Wollte man die Sicher- 
selbst zu wählen. Ihre Handlungsfreiheit war hierdurc heit und das Leben des Vaterlandes auf die Annahme 
in beklagenswertem Maße beschränkt. Man erkennt gründen, daß die menschlichen Leidenschaften unter 


jetzt, daß die Washingtoner Konferenz — neben ihrer allen Umständen und zu allen Zeiten den Hebel der Ver- . 
ehrlichen Anstrengung, Sparsamkeit in die Verteidigungs- nunft nicht aus den Händen reißen würden, so sei das 
politik hineinzubringen — vor dem Wunsche getrieben für jedes Land eine ziemlich zweifelhafte Sicherheit. 


war, die zukünftige Schiffskonstruktion mit den gesunden : e) d d 
Grundsätzen der Strategie und Taktik in Einklang zu ers pe Sot Ma h E Ee S di e 
bringen, Es war eine — leider ziemlich verspátete — darauf bestehe, Unterseeboote zu 
Reaktionswirkung, die Lord Sydenham im Oberhause am bauen, trotz der Verwahrung jedes 
6. Dezember folgendermaßen erklärte: Die vernichtende anderen Landes in der Welt. (Times, 6. De- 
„Dreadnought"-Politik von 1905, die erst den Wettstreit zember 1922.) 
der Riesenschiffe schuf, führte zu ungeheuren Geldauf- 

Der une ne ie englische Schlachtflotte im Die Frage des Kanaltun els. Ei Zuschrift an 
tkri ácher, i i äre. e e des nels. Eine Zuschrl 
Es ee daß den weiche dle Yank- Times vermißt in der jetzt lebhaften Presseerörterung über 
bare Aufgabe haben, Linienschiffe zu konstruieren, zu den Kanaltunnel eine Untersuchung darüber, was im 
vernünftigen Auffassungen zurückkehren. Rarus enim letzten Kriege geschehen wáre, wenn der Tunnel bestan- 
ferme sensus communis in illa Fortuna. (Times, 14. De- den hätte. Sicherlich hätte sich dann der deutsche 
zember 1922.) x Hauptangrilf durch Belgien nicht gegen Paris, sondern 

gegen das Tunnelende gewendet, das englische Expedi- 
= ¡Minenkreuzer. Die in letzter Zeit bestehenden Zwei- tionskorps wäre dort zur Verteidigung des Tunnelaus- 
fel, ob der im Zant e e et Legen gangs fente ala pasen en und hitte die Memel wäre 
überhaupt gebaut werden wurde, sind durch das Legen ur tL ' 1 | 
E mm a Kee ZE ek 
azu wur er Devonport-Werft schon vor menar e 
al net er dama aber ole id Hilado gin a, e e Kanal lr die Ham 
act. ' = 
sind noch nicht lich, edoh ee E dels- wie Kriegsschiffahrt hätte unmöglich gemacht wer- 
abmessungen annähernd die folgenden sein: Verdrängung Ces kónnen, nn en a Küste e D 
7000 t, Länge 500 (152,4 m), Breite 58’ (17,68 m). Der ste wäre der en De nee SCH eicht ganz 
Entwurf stammt von Tennyson d'Eyncourt und umfaßt anders gewesen (Times, 0. zen E .) 
> Be deeg Eco ee SE si ER e Be ec Dee er abel e Se ee 
E n werden muß, Die Bewallnung wi verhált- egierung zum Bau des Kanaltunnt's, essen gesamte 
nismäßig schwer sein. Ob der Bau beschleunigt werden Kosten angeblich von Aer Chemin de fer du Nord und 
wird, hängt natürlich von der künftigen Marinepolitik der South Eastern Railway getragen würden, antwortete 
SR Bot een Regierung, un: = E en nn a A ee SE pot a ie 
erhältnissen ab. er Marinehausha es laufenden schon früher gegebene erteilen und glaube, dab diese 
Jahres sieht für Devonport nur 294 990 £ an E ee Frage endgültig abgetan sei. (Times, 12. Dezember 1922.) 
bis Ende März 1923 vor, wovon 50000 £ auf erft- —— | 
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Der Untergang der „Lusitania”. D. F. Malone, der 
Oberzollinspektor von New York, hat der New York 
World eine Abschrift seines Berichts über die „Lusitania” 
übergeben, woraus hervorgeht, daß sie weder Ge- 
schütze, Truppen, noch Sprengstoffe, wohl aber 5400 
Kisten Munition beförderte mit ausdrücklicher Erlaubnis 
des Handelsamtes, nach dessen Auslegung die Munition 
kein Sprengstoff im Sinne der Bestimmungen und Vor- 
schriften war. „Malone sagt, sein Bericht sei vom 
4. Juni 1915 datiert und ÄAdoo, dem Schatzsekretär, 
überreicht worden, nachdem die Deutschen behauptet 
hatten, die ,Lusitania” sei bewaffnet gewesen und ihr 
Untergang sei nicht auf die Torpedo-, sondern die Mu- 
nitionsexplosion zurückzuführen. Auf Malones Bericht 
bezog sich Präsident Wilson in seiner zweiten Note an 
Deutschland vom 9. Juni 1915. Der Bericht besagt im 
wesentlichen, daß die ,Lusitania” bei der Abfahrt keine 
Geschütze irgendeines Kalibers oder irgendwelcher Art 
auf irgendeinem Deck hatte, weder montiert noch ab- 
montiert, weder verkappt noch unverkappt. Die Zeugen- 
aussagen der staatlichen Inspektoren sind dem Bericht 
zur Erhärtung dieser Behauptung beigefügt. Der Be- 
richt besagt ferner, daß der Dampfer kanadische Trup- 
pen oder überhaupt Truppen irgendeiner Nationalität 
nicht an Bord hatte, auch keine Gruppe oder Gruppen, 
keine Körperschaft oder Organisation von Fahrgästen 
als solche mit oder ohne Uniform, und daß, wenn einzelne 
Reservisten mitfuhren, sie es als Privatpersonen taten, 
die selbst ihr Fahrgeld bezahlten und einzelne Fahrkarten 
erhalten hatten.” (Times, 5. Dezember 1922.) 


Die Beförderung von 5400 Kisten Munition an Bord 
der „Lusitania”‘ dürfte vollkommen ausreichen, um die 
deutschen Maßnahmen und den deutschen Standpunkt 
in dieser Angelegenheit zu rechtfertigen. Die Schrift- 
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Luftfahrwesen. Bei Besprechung des Haushalts für 
die Luftschiffahrt in der französischen Kammer vom 
28. November wies der Abg. Flandin auf die un- 
 geheuren Anstrengungen Deutschlands hin, das alles tue, 
um sich eine riesige Luftflotte mit unzähligen Fliegern zu 
schaffen, welch letztere eigentlich nichts anderes als 
Militärflieger seien. Um der deutschen Luftflotte aus- 
schließlich den nicht militärischen Charakter zu geben, 
hätte man nicht die technischen Einrichtungen über- 
wachen, sondern eine Kontrolle über die Zahl der Flug- 
zeuge und deren Führer ausüben müssen. Warum wei- 
en sich denn Deutschland, sich dem internationalen 
uftschiffahrtsabkommen anzuschließen? Doch nur 
darum, weil es den anderen Staaten nicht die Zahl seiner 
Flugzeuge mitteilen wolle. Mit einem Teil der neutralen 
Länder erstrebe Deutschland, den Weltverkehr in seine 
Hand zu bringen. — Der Abgeordnete Hauptmann Fonck 
führte aus, daß Frankreich seit Friedensschluß 1400 
Mill. Fr. für das militärische und 400 Mill. Fr. für das 
Handelsflugwesen ausgegeben habe. Sei diese Summe 
nun auch so angewendet worden, daß sie Frankreich die 
erste Stelle im Luftfahrwesen sichere? Er glaube, die 
Frage verneinen zu müssen. Die zahlreichen Unfälle im 
militärischen Flugdienst und ein Blick auf die Anstren- 
gungen der anderen Länder ließen eher auf das Gegen- 
teil schließen. Vertrauen auf die eigene Technik und 
das eigene Material sei das, was der Flugdienst in 
Frankreich brauche. Es sei Sache der Regierung, dafür 
zu sorgen. — Der Unterstaatssekretär für das Luftfahr- 
wesen Eynac suchte zahlenmäßig nachzuweisen, daß sich 
die Lage der französischen Luftschiffahrt wesentlich ge- 
bessert und die Flugleistungen sich gehoben hätten. Es 
sei aber noch viel zu tun. Was Deutschland angehe, so 
werde man dessen Bemühungen dauernd überwachen, 
damit man nicht eines Tages vor Ueberraschungen stehe. 
— Der Haushalt wurde nach den Vorschlägen des Kam- 
merausschusses angenommen. (Temps, 29. und 30. No- 
vember 1922.) 
Nach einem Berichte des Pariser Mitarbeiters an 
Naval and Military Record befinden sich zurzeit nicht 
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weniger als 7 verschiedene neue Typen von großen 
Bombenflugzeugen in Frankreich in Erprobung. Nach 
Ansicht der französischen maßgebenden Stellen sind die 
Haupterfordernisse für ein Bombenflugzeug die Mög- 
lichkeit, Berlin zu bombardieren (900 km von Paris, 600 km 
von Metz, der Hauptbasis für den Luftangriff), und die 
Möglichkeit, über das Mittelmeer von Toulon über Cor- 
sica nach Bizerta zu fliegen. Nach den bisherigen Er- 
gebnissen scheinen drei dieser neuen Typen den Anfor- 
derungen, insbesondere auch in der a für 
Nachtbombardement, voll zu entsprechen. Es sind dies 
der 'neue Goliath-Typ (10 t Gewicht, 1600 PS, sieben- 
stündiger Flug mit 150 km Geschwindigkeit, Tragfähigkeit 
5 t Bomben), der Creusot-Dreadnought (10 t Gewicht, 
1500 PS, fünfstündiger Flug mit 150 km Geschwindigkeit, 
Tragfähigkeit 5 t Bomben) und der Breguet-Leviathan 
(7 t Gewicht, 1000 PS, siebenstündiger Flug mit 190 km 
Geschwindigkeit, Tragfähigkeit 4 bis 5 t Bomben). Mit 
Metz als Basis könnte ein Bréguet-Flugzeug Berlin einen 
Besuch abstatten und in 7 Stunden zurückkehren. Hand 
in Hand mit der Vervollkommnung des französischen 
SE geht die Heranbildung guten Flieger- 
personals. Der Flug über das Mittelmeer, der sich noch 
1921 als ein schwieriges Unternehmen zeigte, gehört heute 
zu den gewöhnlichen Uebungsflügen der Armeeflieger. 
Der militärische Flugdienst scheint überhaupt ` seinem 
Schwesterdienst in der Marine überlegen zu sein. Die 
ungewöhnlich zahlreichen Unfälle auf der Marineflug- 
schule in Berre, die auf mangelhafte Ausbildungsmethode 
und Materialfehler zurückgeführt werden, haben im 
Marineflugdienst lebhafte Beunruhigung hervorgerufen. 
Die alten Admiräle in der Admiralität scheinen zur Vor- 
kriegsauffassung zurückgekehrt zu sein und nicht aner- 
kennen zu wollen, daß die Luftmacht Land und See be- 
herrscht. Der Streit hierüber verzögert empfindlich den 
Ausbau der Marineluftwaffe. Der Chef des Marineflug- 
wesens Admiral Lanxade scheint außerdem ein beson- 
derer Anhänger des Luftschiffs zu sein. (Naval and 
Military Record, 8. November 1922.) 


Rußland 


Neubauprogramm. Das ` Marinekommissariat legte 


t 


den Volkskommissaren ein Neubauprogramm zur Prü 


vor, das für das Jahr 1923/24 den Bau von 2 Kreuzern, 
12 Torpedobooten, 2 Minensuchfahrzeugen und 1 Trans- 
portschiff vorsieht. (Temps, 25. November 1922.) 

Abrästung. Nach einer Meldung der russischen Tele- 
graphenagentur aus Moskau wurde die Abrüstungskonfe- 
renz in Gegenwart von Vertretern Polens, Finnlands, 
Estlands, Lettlands und Litauens am 2. Dezember 1922 
durch eine Begrüßungsansprache des stellvertretenden 
Vorsitzenden des Allrussischen Zentral-Exekutivaus- 
schusses Smidowitsch eröffnet. Während sich die Sowjet- 
regierung bereit erklärte, das russische Heer in einem 
Zeitraume von 1% bis 2 Jahren auf ein Viertel seines 
jetzigen Bestandes, d. h. auf 200 000 Mann, unter der Be- 
dingung herabzusetzen, daß die Heere der vertrag- 
schließenden Länder in gleichem Maße verringert und 
die Grenzgebiete zwischen den einzelnen Staaten als 
neutral erklärt werden, sieht sie hinsichtlich der See- 
rüstungen von Vorschlägen ab, weil sie ihre Kriegsflotte 
gegenüber dem Stande von 1917 bereits um drei Viertel 
verkleinert hat. — Die Konferenz wurde am 12. De- 
zember ergebnislos abgebrochen, da der Vertreter Ruß- 
lands Litwinow sich weigerte, politischen Abmachungen 
über Nichtangriff und Sr nie zuzustimmen, ehe 
nicht ein Abkommen über Herabsetzung der Heeres- 
stärken zustande gekommen sei. Litwinow hatte für 
1923 eine Herabsetzung der Heeresstärken vorgeschlagen 
für Rußland auf 600 000, für Polen auf 214.000, für Finn- 
land auf 22000, für Lettland auf 13000 und für Estland 
auf 9000 Mann. Da die Vertreter der Randstaaten auf 
dem vorherigen Abschluß eines politischen Abkommens 
bestanden, erklärte Litwinow, daß er die Konferenz für 
beendet ansehe. (Temps, 15. Dezember 1922.) 


Nr. 15/16 . 


4 


Luitiahrwesen. Die Sowjetregierung soll in den 
Niederlanden 280 Fokker-Flugzeuge — Typ D — bestellt 
haben. 60 Flugzeuge sollen bereits im September ge- 
liefert sein. (Temps, 25. November 1922.) 


Spanien 
Unterseeboote. Der König von Spanien hat ein 
Gesetz vollzogen, das eine Ausgabe von 79 119 360 Peseten 
zum Bau von sechs Unterseebooten des Typs C (800 Ton- 
nen Verdrängung ausgetaucht) vorsieht. (Temps, 10. No- 
vember 1922.) 


Vereinigte Staaten 


Die Abrüstung. Das amerikanische Repräsentanten- 
haus nahm eine Entschließung an, worin Präsident Har- 
ding aufgefordert wird, eine internationale Konferenz ein- 
zuberufen, um eine weitere Einschränkung der See- 
rüstungen in bezug auf die kleinen Schiffe zu erreichen. 
(Der Tag, 20. Dezember 1922.) 

De ne `~ 

Staatshaushalt Dem Kongreß ist der Haushaltplan 
für 1923/24 zugegangen. Er schließt in Einnahme mit 
4429 862 959 Dollar und in Ausgabe mit A 703 801 671 
Dollar ab. Für die Landesverteidigung sind mehr als 
500 Mill. Dollar ausgeworfen, und zwar 256 552 887 Dollar 
für die Armee; darunter das stehende Heer zu 12 000 
Offizieren und 125000 Mann, ausschließlich der Philip- 
pinen-Schützen; für Ausbildung von 15000 Reserve- 
offizieren in zweiwöchiger und 150 in dreimonatiger 
Uebung; für Uebungen von 38000 Mann auf Truppen- 
übungsplätzen und für die Vermehrung der Nationalgarde 
von 160000 auf 215000 Offiziere und Mannschaften. — 
Der Marinehaushalt beträgt 289 880 993 Dollar und sieht 
vor die Beibehaltung der gegenwärtigen Mannschafts- 


stärke von 86000 Mann, die Indiensthaltung aller jetzt . 


in Dienst befindlichen Schiffe, die Erhöhung des Fahr- 

bereichs der Schlachtschiffe von 13080 auf 16200 sm, 

die Ausbildung von 2000 Offizieren und 7000 Mann der 

Marinereserve. (Times, 6. Dezember 1922.) — Nach 

Temps vom 6. Dezember 1922 belaufen sich die vor- 

en Ausgaben für das Luftfahrwesen auf 12 781 000 
ollar. 


Marinepolitik. Der Washingtoner Mitarbeiter der 
Times berichtet von dem peinlichen Eindruck, den die 
Ungewißheit, ob Frankreich das Washingtoner Abkommen 
ratifizieren werde, in den Vereinigten Staaten mache. 
Zurzeit beeinflusse das jedoch die amerikanische Marine- 
politik nicht, wie sie im Bericht des Marinesekretärs dar- 
gelegt werde. Darin heißt es: „Angesichts der Bedin- 
gungen des Vertrages über die Einschränkung der Flotten- 
rüstungen wurde es notwendig, eine allgemeine Politik 
hinsichtlich der Stärke anzunehmen, die den Bedingun- 
gen jenes Abkommens entspricht. Zwar gilt das von der 
Konferenz ‘angenommene Stärkeverhältnis nur fü 
Schlachtschiffe und Flugzeugträger, aber das Marineamt 
sah es doch als die Absicht der Konferenzteilnehmer an, 
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daß das Stärkeverhältnis 5:5:3 sich auf die Gesamt- 
stärkeverhältnisse der betreffenden Marinen beziehen 
sollte. Es nahm deshalb die folgende allgemeine Marine- 
politik an: Schaffung und Indiensthaltung einer Flotte, 
die keiner nachsteht und die dem durch den Vertrag über 
die Flottenausrüstungsbeschränkung festgestellten Stärke- 
verhältnis für Schlachtschiffe entspricht. Diese Politik 
soll weiter verfolgt werden, bis andere Mächte durch ihre 
Abkehr von dem Gedanken des eingestellten Wett- 
rüstens zur See ein anderes Verfahren kundtun. Bis 
dahin kann sich die Marine der Vereinigten Staaten nach 
dem Geist des Stärkeverhältnisses für Schlachtschiffe 
richten. Andernfalls wird es notwendig werden, unsere 
Marinepolitik den neuen Verhältnissen gehörig anzu- 
passen.” Neue Schlachtschiffe werden also in den 
nächsten 10 Jahren nicht auf Stapel gelegt werden, vor- 
ausgesetzt, daß der Washingtoner Vertrag in Kraft tritt. 
An anderen Typen — das ist die Meinung des Marine- 
amtes und aller Marineoffiziere — wird die amerikani- 
sche Marine im Nachteil sein, bis sie eine : erheblich 
größere Stärke erhält, als sie jetzt besitzt. In Denbys 
Bericht heißt es hierüber: „Ich halte es für meine Pflicht, 
Ihnen zu berichten, daß die Marine an gewissen Typen, 
wie schnellen Kreuzern, Flugzeugträgern, seegehenden 
U-Booten und Luftfahrzeugen, Mangel hat. Es ist im 
Hinblick auf die finanzielle Lage des Landes nicht meine 
Absicht, in diesem Jahre irgendwelche Empfehlungen 
für die Verstärkung der Marine zu machen. Aber ich 
empfehle, daß der Kongreß, sobald es die Verhältnisse 
gestatten, um derartige Verstärkungen angegangen wird, 
daß sie unsere Flotte jeder anderen in der Welt eben- 
bürtig machen." (Times, 5. Dezember 1922.) 


Die auffallendste Aeußerung im Jahresberichte des 
Marine-Staatssekretärs an den Präsidenten ist die, die 
vom General Board nach Monate währender Beratung 
festgesetzte Marinepolitik sei angenommen und solle 
„durchgeführt: werden, sobald die wirtschaftlichen Ver- 
háltnisse dies gestatten.” Des General Board „Marine- 
politik” besteht darin, „eine Flotte zu schaffen, zu er- 
halten und zu betreiben, die keiner anderen nachsteht 
und sich in Uebereinstimmung mit den im Washingtoner 
Abrüstungsvertrage niedergelegten Bestimmungen und 
Verhältniszahlen befindet." 


Der Marinestaatssekretär fühlt sich verpflichtet, zu 
betonen, daß die amerikanische Flotte an verschiedenen 
Schiffstypen wie schnellen Kleinen Kreuzern, Flugzeug- 
schiffen, Hochsee-Unterseebooten und Flugzeugen zu 
schwach ist. Er möchte die Flotte durch Beseitigung 
dieses Mangels ins Gleichgewicht bringen, sobald die 
Staatsfinanzen es ermöglichen. Natürlich ist es Sache 
des Präsidenten, des Kongresses, der Bevölkerung oder 
vielmehr aller zusammen, zu entscheiden, wann die Ver- 
einigten Staaten das Wettrüsten zur See beenden wollen, 
das auch nach etwaiger Ratifikation des Washington- 
Vertrages immer noch ein hinderliches Element in den 
internationalen Beziehungen ist. (Army and Navy Jour- 
nal, 9. Dezember 1922.) 
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Eisen- und Stahlpreise in England (nach englischen 
Notierungen vom 29. Dezember 1922) Midlands: 
Stabeisen: Crown Bars 10 £ 7s 6d bis 10£ 15s Od; 
Marked Bars 13 £ 10s Od; Mutter- und Bolzen-Stab- 
eisen 9£ 15s Od. Schottland: Kesselbleche 12 £ 
Os Od; Schiffsbleche ?/s” und aufwärts 8 £ 15s Od; Pro- 
file 8£ 7s 6d; Stahlbleche a" bis 1/3” 10£ 10s Od. 
Nordost-Kúste: Schifísbleche 9£ Os Od bis 9 £ 
10s Od; Winkel 8£ 15s Od bis 9£ Os 0d; Kessel- 
bleche 12 £ 10s Od; U-Eisen 13 £ 10s Od. 


Preise von Schilisneubauten des Auslandes. Die 
Greig Shipping Comp. Cardiff hat bei einer Schiffswerft 
in Govan einen Dampfer von 700 t dw. bestellt, 
der im August/September 1923 fertiggestellt sein soll. 
Der Preis beläuft sich auf 60 000 £. 


Die Bethlehem Shipbuilding Corpor. hat für die 
Hudson River Day Line einen 338 Fuß langen Rad- 
EE in Bau, der laut Kontrakt 742 140 $ kosten 
soll. 
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| Schitts -Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Burntisland | 
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Bemerkung 


Nach engl. Angaben von 


Mitte 


ezember 1922 


do. 


“do. 


do. 


do. 


do. 


do. 


ezember 1922 


do. 


do, 


do. 


do. 
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Daten üb Gesamt- 
l Tragfáhigkeit| Abmessungen Baujahr Machos a Verkäufer(V preis 
Schiffsname B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. gece er(V) rama S 

Schiffsart N.-R.-T. Schiffes Klasse Motor- , Käufer (K) | Preis per 
Anlagen Tonne dw. 

„Evelyn 575 t dw. 140'x 24'6' 1920 | Maschine Vë Manor Steam-| £ 5000 

Manor" !396 B.-R.-T.| 121“x11'8" Stahl |; 11”, 17”, | ship Comp. - 8,7 £ 

Küstendampfer Tiefgang |British Corpora-| 28x17” "Ltd, Newcastle 
s Mon K: Engländer 

„Freikoll" 1600 t dw. |2309“ x 343” 1900 Maschine | V: Christian- | 250 000 
Norwegisches |1169 B.-R.-T.| 13'6"x14'9" EE Bierg 16“, 25”, |sundDampskibs-| norweg. Kr. 
Eindeckschiff Tiefgang See 42'x30" |selskab Reder, 1 156 

Jahre 1922 ` Christiansund. ¡norweg. Kr. 
K: Dampskibs- 
selskap ,Tramp”, 

; Christiania 

„Poznan“ 2300 t dw. | 241'x36'x 1912 | Maschine |V: Anglo Polish| £ 19 500 
Eindeckschiff [1401 B.-R.-T.| 18'10" x 17'6" un a ie 18”, 29", |Steamship Line 8,5 £ 

i Tiefgang [gung Nr.2im| 48x33" | Ltd., London 
Jahre 1921 

„Ryckett” 2900 t dw. | 242'2'"x43'4" 1918 Maschine V: London £ 1400 
Hölzerner 2324 B.-R.-T.| x 25'6''x 24' Holz 20°, 331/,“, Transport 048£ 
Schrauben- Tiefgang [12 AI Lloyd's 54" x 40" Comp., Ltd., 
dampfer K: orweger 

„Elisabeth“ | 3000 t dw. |280'x 383” x 1907 Maschine V: Zuid £ 17000 
Holländisches [1798 B.-R.-T.| 207° x 17'10” |100 AI Lloyd's | 19“, 31“, | Nederlandsche  5,7£ ` 
Eindeckschiff Tiefgang [tigung Nr.3 im) 51x38“ |Stoomv. Maats., 

Jahre 1919 Terneuzen 

„Carol lier*| 5220 t dw. | 325'x 473" x 1903 .| Maschine | V: L. Dreyfus | £ 17 000 
Französisches [3188 B.-R.-T.| 26'x21'7" m Er words 26", 42%", | E SS Paris | 3,26 £ 
Spardeckschiff Tiefgang ich Ne 3 im 691/, "x45" 

Jahre 1920 

„Bretanier"| 6800 t dw. ¡340'x48'1" x 1900 Maschine | V: The Lloyd |£ 16000 
Englischer 3997 B.-R.-T.| 28'4"x24'8" |100AILloyd's| 25", 42", | Royal Belge, | 236 £ 
Dampfer Tiefgang 68" x 45" Ltd. 

” Marie” 454 RRE 140'9"x30'3" 1921 2 Pe EE V: A. S. Rederiet| 100 000 Auch: ei l. Angaben von 
Dänisches Mo- x105” 161 Dieter x 1877," SE Kalund-| Kronen 
torschiff Zwei- 2 borg. K: Hvin, 
schraubenschiff | Flensburg 

„Eaton 2200 t dw. | 2704" x36' x 1903 Maschine V: Harken £ 12000 

Grove” |1607 B.-R.-T.| 20°6° x 18'5‘ Stahl 211”, 34", Steamship |ca. 55 £ 
Fracht- und Tiefgang a A 56" x 42" Comp. Ltd., 
Fahrgast- ugung Nr. 1 im Swansea . 
dampfer Jahre 1921 
„Cleveland* | 3100 t dw. | 251' x 43'8"x 1917 Maschine V: A/S D/S ¡1100 000 
| SE ar 2045 B.-R.-T. a 17'9" e aan A 20", E „Cleveland", Francs 
indeckschi iefgang oyds; | 54“ x 40" Bergen 355 Fr. 
SE Fee  K: Französische i 
Jahre 1920 Reeder 

“Tempus” 5064 t dw. |331' x 42'x28' 1895 Maschine |V: Tempus Ship-| £ 10 000 
Spardeck- 3154 B.-R.-T.| 9'x23'2 " Stahl 24", 40", |ping Comp. Ltd., bis 
schiff Tiefgang [100 Al Lloyds; | 66'x45% | Cardiff. K: | % 11000 

ugung Nr.3 im Hannevig Bros |ca.2—2,2£ 
Jahre 1921 Ltd., London 

"Kathiawar"| 5900 t dw. | 360 x47 x30 1895 Maschine | V: Bank Line 3 6000 
Zweideck- 4405 B.-R.-T.| 7" x24'9 Ya” Stahl 30”, 50" Ltd., Glasgow | a. 1 E: | 
dampfer Tiefgang  |Ohne Klasse | 80” x 54" | 
„Tamar' 6100 tdw. | 356" x 45'2” x 1899 Maschine V: Royal | -= 13 000. 
reecht 3844 B.-R.-T.| 29'4" x 23' 10 Stahl 24”, 40° Mail Steam JE: 

Tiefgang SC Al Lloyds; | 64''x42" PacketCompany 
pezielle Besich- 
tigung r. 2 im 
Jahre 1920 
Arthurian” | 6350 t dw. | 350'x 49'9"' 1922 Maschine | V; Burntisland — 
3725 B.-R.-T X247" Stahl 25”, 41” Shipbuild. | ca Dë 
100AILloyd's| 68“ x 45” Comp. Ltd., i 
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Schwankungen der Kohlenpreise in England während ` ` _Metallpreise in Berlin (für 1 kg in M.) 
der Monate Januar bis November 1922 einschl. A nme 
In der nachstehenden Tabelle sind die Durchschnitts- - ; | 12. Januar | 11. Januar 


preise der wichtigsten Steinkohlen-Sorten angegeben, die 
in den einzelnen Monaten des Jahres 1922 in Cardiff und Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 


Newcastle verschifft. wurden. Zum Vergleich werden kupfernotiz: 
auch die entsprechenden, im November 1921, 1920 und Eletrolytkupfer wire bars (für | | ` 
1913 gezahlten Preise aufgeführt. , 100 kg in M.) . j „| 352200 | 352200 
GE Pa RR DEE der Berliner Metallbórse: 

+ Cardiff 


EEN, nn nn 


Small |Through| Large Originalhúttenweichblei . . .| 1225—1275| 1225—1275 
Hüttenrohzink, Preis im eege 


Newcastle Raffinadekupfer, 99—99,3%/, . .| 2950—3000 | 2975—3025 


Small |Through: Large 


Januar 1922 |16/11|21,6 | 28/10 | 18,— 22.6 | 23/5 Verkehr . . . . | 1600-1625 | 1550—1600 
Februar e 16/6 |21/4 | 25/4 |16/3 |202 |22:— Remelted-Plattenzink von ` han- 

März we 17/7 | 20/11 | 26/3 | 15/11 | 215 |23/8 delsüblicher Beschaffenheit .| 1275—1325 | 1250—1300 
April „ 117/9 |21/5 |27,2 [17/4 | 21/2 !22/11 Originalhüttenaluminium, 98 bis ` 

Mai S 18/6 | 21/11 | 27/ 15/2 |21/1 |21/9 99%, in Blöcken, Walz- oder 

Juni x 17/8 | 22/8 | 26/9 14/11 ¡ 20/— | 21/10 Drahtbarren. . . . . . . 4147 4156 
Juli pe 17/2 ¡20/9 | 25,2 | 15/9 | 2014 | 21,5 desgl. in Walz- oder Draht- 

August e 17/9 | 21/11 | 25/1 |15/8 | 20/2 , 21/10 barren 99%. . . ..... 4171 : 4180 
September „ |18/6 |22/3 |26.9 |16/1 |21/1 | 22/9 Banca-, Straits-, Australzinn in 

dan ” 116/2 |23/2 | 25/11 1 15/7 | 21,2 | 23/3 Verkáuferswahl . . . | 8800—8900 | 8800—8900 
ovember „ 


16/2 | 21/7 | 26/— | 16/4 | 21/2 | 23/3 Biittenzinn, mindestens 999, . | 8700—8800 | 8650 — 8750 
November 1921 117/2 | 22,7 | 30/11} 19/1  25/— | 25/2 Reinnickel, 8—9°%, . . .| 6000-6100 | 5900—6000 
| 1050—1100 | 1050—1100 


. | 206000—208000 | 210500—212000 


S 1920 | 73/8 |84/7 ¡91/8 |73/4 ¡785 |97/5 Antimon-Regulus Ka 
„ 1913) 97 |137 |174 [nn mn 13/3 Silber in Barren ca. 900 fein 


TEE Ee der EC EE höchsten und Durchschnitts - Frachtraten im Oktober und November 1922 und der 
in diesen Monaten auf Dampfiern verschiiften Tonnen: 


Oktober 1922 November 1922 
Cardiff nach Niedrigste | Höchste | Kei | Mr Niedrigste Höchste LA | en 
Frachtrate re Frachtrate | ee 
Alters `. d Be EE EE 10/10/, | 12/— | 11/7 | 49,950 9/6 | 12/— | 11/— 60,150 
A TAT N EE 6/9 9/— 198, 21,260 7 8/6 | 77 22,250 
Dorian: O erte TEE T/- | 8/— 76°, 25,750 He 8/— | 75, | 22,100 
ARA AA 14/— 15/10'/, | 14/9 59,700 11/71), 15/— 1210", | 44,000 
E A a de a 10/— 10 9 10/32), 49,600 8/6 10/6 | 9/7 ' 40,109 
A RE ER 11/4'', | 12/6 12/— 112,150 | 10/1‘), | 12/3 ı 11/1 | 104,800 
FE eg da a wë vele SE ege 6/— | 73 6/7 19,060 5/6 | TIPA | 6/3") 36,400 
(Te EWR TOT 34d 11/- | 12/— | 11/6", 30,000 10/— | 11/9 | 10/8 54,600 
Lissabon ........ Dee 10/— 1116 | 107, | 10900 | 96 | 12/6 10/71), | 12,600 
UI drid iaa 11/9 | 12/6 11/11'/, 52,100 10 3 | 11/9 | 11/- 26,900 
E A EET A EA 13/9 16/— 14/9 40,400 13/3 13/9 13/6 ' 16,700 Y 
A A A AN 8/— 9/- | 85 | 42,950 8/— | :— | 8/— | 7,000 
AAA AS AIRIS EL AN AE 13/— 13/6 133 2,100 |, 12/6 | 13/9 | 12/11'/, 15,150 
N EA ER dee 136 | 14/— | 13/9 41,000 |'11/9 | 136 | 12/7%/, | 67,900 
A AAA PON 15/ — 17/’— | 15/10 23,900 14/3 | 15/— | 14/8 31,700 
Le Ti iso. LEE ER EN ea 14 3 14/— 15/1 81,300 11/9 | 15/- 12:11’, 88,700 
A ARAS A an 6/3 8¡— 7/1 50,960 6/— 8/9 ës Ce 39,430 j 
A A € TE aea hla | 14/6 16/— | 15/21/, | 45,000 12/3 | 14/6 13/2Y/, | 32,800 i 
O aaa 5/10, 1/11]; 6/6'/, 43,200 9/9 | 8 | 71 9,300 
a E: AAA 9 | 10 — 9/9 7,800 8/9 10/— | 9/4Y, 6,000 
EA ai e T= | Lë 7/7 | 16,300 | 56 | 7/3 . | 6/8, | 18,800 
Yi EE EG EECHER 14/— 14/3 14/2*/, 19,400 13/2 | 14) Ui, 13/81), 19,300 
AS E E meet weh 10/1*, 12/6 11/8". 6,700 12/3 | 126 ' 12/4 2,500 
Tyne nach | | 
Antwerped.............. E 4/6 6/3 5/64, | 27,520 4/8 1/6 5/11, | 56,100 ; 
ET el AE E 5/3 5/10"), 5/7"; 5,200 5/6 6/— 5/174/, | 31,000 / 
NA A 6/9 8/6 7/10 25,800 8/— 8/3 1/5 22,700 
NA A 5/6 JI 6/2 5,200 59 ı 6/3 | 6/1", 11,200 
NEE RRA EA 13/71/, 15/— 14/7 12,500 | 14/9 15/3 15/— 2,900 
Kopenhagen... 8/3 — | 83 1,500 | 7/3 = (us | 7800 
7 AE, ees ai 5/10Ya | 7/— 6/31, 8,800 | 5/10 6/3 6.1, | 14,500 
Genua . pi 11/6 12/— | 11/10 | 102,900 | 10/6 12/— 11/2 102,500 
Hamburg ........ 56 6/3 5/9 117,400 4/10"), 6/ 5/68, 53,000 
EA EPA A af Ee ES 5/10 LE 6/11 10,700 5 11, 1/ — 6/41, 15,950 
Lo" NEE EE 7/3 7/6 7/41, 17,300 7/6 8/— 7/9, 22,400 N 
DH: ee 3/9 5/— | 40, | 44,000 | 39 5,6 4/11, | 26,890 | 
"TT" 12/— — 12/— 12,300 11/— 12/6 11/81, 28,900 
`. A O es äi 5/6 8/— 671, 88,210 5/3 73 6,8 75,850 
A ae et 1/3 716 7/5 49,400 1/6 — 7/6 18,200 
Venedig. BEN 14/3 14/4'/, 14/4 24,700 12/— 12,6 12,3 | 6,000 
d 
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Bericht von Herbig & Co., G. m. b. EL, Berlín S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 8. Januar 1923: 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
für Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen........ M 4800,— 
Aluminium-Robr ........... «eo. ....o.o..... „ 5300,— 
Kupfer-Bleche .......... de Wer „ 4600,— 
Kupfer-Drähte, -Stangen ......-............ „ 4100,— 
Kupfer-Robre o./N......... ......... SEN „ 1860,— 
Kupfer-Schalen `... „ 5060,— 
Messing-Bleche, -Bánder, -Dráhte ........... w 14300,— 
Messing-Stangen ..........oooooooo.oo.o.. .... 3200, — 
Messing-Rohre o./N. ..........oo.o.ooooooocmo.. „ 4700,— 
Messing-Kronenrobr .... .........o.....o.o... „ 5700,— 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen , 5300,— 
Neusilber-Bleche, -Dráhte, -Stangen ......... „ 8000,— 
A A Zeg teg ZE eech „n — 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
entsprechender Aufschlag. Aufpreislisten auf Verlangen. 


Frachtenmärkte 


für die Zeit vóm 18.—23. Dezember 1922, (nach engl. 
Berichten zusammengestellt). 


Koblefrachten: C ar diff—Falmouth 4s 3d; Ham- 
burg 6s 9d; Amsterdam 6s 6d; Havre 5s; Nantes 5s 
6 d—6s 3d; Bordeaux 7s; Vigo 9s 6d; Gibraltar 8s; 
Marseilles 10 s; West-Italien 10s 3d; Venedig 12s 6d— 
12s 9d; Konstantinopel 13s 6d; Malta 10s; Oran 10s; 
Mauritius 17s 6d Brennstoffe; Rio de Janeiro 11s 9d; 
La Plata 11 s 6d—11 s 7% d; Rosario 12 s; Buenos Aires/ 
La Plata 11s 9d. Newport—Royen 6s 3d; Havre 
6s; Santander 7s; Huelva 9s 6d; Sevilla 12s 6d. 
Swansea—Rotterdam 8s 9d; Dieppe 5s 6d; Rouen 
6s 3d—7 s; Cherbourg 5s 9d; Bona 10s; Algiers 11 s9 d. 
Glasgow--Treport 7s 6d; West-Italien 10s. 

T y ne—Sherness 6s; Aberdeen 5s 3d; Malmö 7s 
6 d; Stockholm/Oxelosund 11 s 6 d Koks; Königsberg 
7s 3d; Hamburg As 9d—5s; Rotterdam 4s 9d; Ant- 
werpen 4s 9d—5s 3d; Dünkirchen 5s 3d; Brügge 6s 
9d; Dieppe 5s 3d; Havre Be 1% d—5s 9d; Rouen 4s 
9d; Bordeaux 6s 3d; Lissabon 10s 3d; Sevilla 13s; 
West-Italien 10s 6d; Port Said 11s 6d. Leith—Gent 
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6s 3d. Firth of Forth—Rouen 6s-6s 3d; Gent 
6s 3d; West-Italien 11 s. 

Getreidetrachten: Nördliche Häfen der Ver- 
einigten Siaaten—U.K./Kont. 3s 3d p. qr; West- 
Italien 4s 6d; Genua 21c per 100 lbs; Baltimor e— 
Kont. 14c. Golf—Adriatisches Meer 5s 9d per qr- 
ein Hafen, 5s 10% d zwei Häfen, 6s drei Häfen. 

San Lorenzo—U.K./Kont. 26s 6d—29s. San 
Lorenzo oder Bahia Blanca—U.K./Kont. 26s 
6 d—27s 6d. Bahia Blanca—U.K./Kont. 26s 6 d— 


28s. Buenos Aires oder La Plata—Rotter- 
dam 26 s. 
Alexandria—London oder Hull 11s 6d. 
Erzfrachten: La Goulette—Maryport 8s; 


Tunis—Aberdeen 10s 3d „Phosphat. Bona—Ber- 
wick 13s 6d. Huelva-—Charleston oder Savannah 
11s. Santander—Glasgow 8s 3d—8s 6d; Bilbao 
Cardiff 7s 3d; Glasgow 7s 6d; Middlesbrough 7s 6 d. 


Holzirachten: Bordeaux-—Bristol Kanal 11 s— 
ils 6d. 


Verschiedene Frachten: Port Said—Penang 12s 
6d Salz. J a v a—U. K./Kont. 35 s Zucker. Mauritius— 
U.K. 29s 6d—30s Zucker. Kuba—U.K. 20s 6d 
Zucker. 

Schwankungen wichtiger Frachtraten in England während 
der Monate Januar bis November 1922 einschl 


Von Cardiff nach Von Tyne nach 
1922 Genua | Rouen | La Plata Bordeaux | Genua London 
(f. d.) 
Jan 12.21/, | 7/4 13/53, | 7/84, |12/3 6/6 
Febr. |18/9 ° | 7/44, | 14/04, | 8/9%, | 18/11, 5/9 
März | 14/3/, | VII | 15/10 8.3 14/5 5/2'/> 
April | 12/11s: 6/5 16/4 7:23], | 13/2 4/4 
Mai 11/5 6/6 13/7 | 71 11/8 4/5 
Juni 110/52 | 5/11. 14/2 66: . 10/6), | 4/21. 
Juli 111/32 | 65 114/10 | 7/5%, ¡11/1%, | 4/0%, 
Aug. |11/9 6/1 15/6 7/42 |12/2Y, | 4/6*/2 
Sept. |11/71/, ¡ 6/9 16/10 7/21), | 11/8. 4/— 
Okt. |12— | 71 lisa | 710° (11/10 | 404, 
Nov. (111 | 7/7 11210 75%, 1112 | 411%, 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


I= Schiffbau und Schiffahrt =: 


DAA AAA AA AAA 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Probefahrt. Der für den  Rheinseedienst der 


Hamburg-Amerika Linie bestimmte, auf der Deutschen 
Werft erbaute Dampfer „Düsseldorf” wurde nach 
befriedigender Probefahrt von der Auftraggeberin über- 
nommen. Das Schiff wird im Januar seine erste Fahrt 
nach den Rheinhäfen antreten. 


Westindiendienst der Hamburg-Amerika Linie. In 
dem Verkehr nach Mittelamerika stellt die Hamburg- 
Amerika Linie wieder mehrere Linien zur Verfügung; 
eine Passagierverbindung nach Cuba—Mexiko, in der 
die Doppelschraubendampfer ,Holsatia” und ,,Toledo”, 
Schiffe mit Einrichtungen fir Fahrgáste aller Klassen, 
Verwendung finden, und eine Frachtlinie mit den Damp- 
fern ,Sachsenwald”, „Schwarzwald", ,Niederwald” und 
“Liguria” und eine dritte Linie, den eigentlichen West- 
indiendienst, in dem zurzeit die Frachtdampfer „Eupa- 
toria”, ,¡Antiochia”, ,Adalia” und „Amassia beschäftigt 


d 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hieruater gern aufgenommen 


“797029999900 


werden. Neuerdings ist nun die Westindienlinie noch 
erweitert worden; ihre Dampfer nehmen in Zukunft auch 
Ladung für folgende Häfen Domingos, mit Umladung in 
Puerto Plata, mit: Monte Christy, La Romana, San Pedro 
de Macoris, Domingo City, Barahona und Azua. 


Errichtung einer neuen Hamburger Werft. Unter 
Führung der Hamburger Schiffsarmaturenfabrik Wetzel 
“Si Freytag, sowie mehrerer größerer Banken, so der 
Deutschen Bank, ist, wie wir hören, in Hamburg die 
Deutsche Schiffsbaugesellschaft gegründet worden. Das. 
neue Unternehmen beabsichtigt bereits für die nächste 
Zeit die Erbauung einer Werft und anderer großen indu- 


strieller Anlagen. 
Italien 


Probefahrt. Unlängst fand die Probefahrt des neuen 
Frachtdampfers ,Savoia” statt, der auf der Werft 
San Marco für Rechnung der Societä Liberia Triestina 
gebaut worden ist. Die Probefahrt fiel zur vollsten Zu- 
friedenstellung der Schiffahrtsgesellschaft und des Re- 
gistro Italiano und Lloyds Register und der Kommission 
der Seebehörde aus. Das Schiff erreichte eine Maximal- 
geschwindigkeit von 14 Meilen. Es ist als Shelterdecker 
für die erste Klasse des Registro Italiano und Lloyds. 
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Register erbaut. Abmessungen: Länge zwischen den 
Loten 118,9 m, größte Breite 16—38 m, Seitenhöhe bis 
zum Shelterdeck 9,75 m, Raumgehalt 5500 Br.-Reg.-T., 
3500 N.-Reg.-T., Tragfähigkeit 8760 engl. T., Verdrän- 
gung 11650 Tonnen. Der Dampfer hat zwei Decks und 
einen Doppelboden über die ganze Schifíslinge. Der 
Laderaum ist durch fünf wasserdichte Schotten in sechs 
nen geteilt. Für die Bedienung der Ladung sind 
zwölf Winden und ebensoviele Ladebäume vorgesehen. 
Der Dampfer ist mit den üblichen Rettungsmitteln ver- 
sehen und besitzt eine Anlage für drahtlose Telegraphie 
mit einer Reichweite von 300 Meilen. Die Wohnräume 
für Offiziere befinden sich im mittleren Brückenhaus, 
während die Mannschaft in der Hütte untergebracht ist. 
Die Maschinenanlage ist von der Maschinenfabrik Tosi 
in Legano erbaut worden und besteht aus zwei Parsons- 
turbinen, je einer Hoch- und Niederdruckturbine und 
einer Rückwärtsturbine im Niederdruckgehäuse mit 
Zahnradübersetzungen mit einer Gesamtleistung von 


3100 PS. 
Vereinigte Staaten 


Der Antrieb schneller Passagierdampier. Amerika 
plant den Bau zweier Riesenschiffe von 1000 Fuß Länge 
und 70000 Tonnen Verdrängung, die bei elektrischem 
Antrieb 30 kn die Stunde laufen sollen (s. auch a. a. O.). 
Diese Geschwindigkeit ist von kleineren Schiffen schon 
erreicht und sogar übertroffen worden; Schwierigkeiten 
entstehen durch die Verbindung von Geschwindigkeit 
mit großen Ausmaßen. Die Reibung eines das Wasser 
durchschneidenden Schiffes kann bekanntlich durch die 
Formel P. oe Vo ausgedrückt worden, wobei n eine Zahl 
ist. die bei langsamer Geschwindigkeit 2 beträgt, bei 
wachsender Geschwindigkeit aber rapide steigt. Bei 
dem ersten Auftauchen des Planes angestellte Berech- 
nungen ergaben, daß für ein Schiff von 1000 Fuß Länge 
bei 110 Fuß Breite und 36 Fuß Tiefgang schätzungs- 
weise bei verschiedenen Geschwindigkeiten folgende 
Wellenleistungen erforderlich sind: 


20 kn 45000 PSe 26 kn .. . . 9000 PSe 
22 kn 55000 PSe 28 kn .. . . 120000 PSe 
24 kn 71000 PSe 30 kn .. . . 160000 PSe 


Um die Geschwindigkeit von 20 auf 30 kn zu brin- 
gen, d. h. um die Hälfte zu steigern, ist das Dreieinhalb- 
fache der Kraft nötig. Wahrscheinlich steigen Gewicht 
und Kosten der Maschinenanlage nicht in gleichem Ver- 
hältnis, jedenfalls ist beides, ebenso auch der Raum, den 
die Maschinen beanspruchen, sehr beträchtlich. Ein 


weiteres Problem ist das Bunkern der Feuerung. Man’ 


wird zweifellos Oelfeuerung wählen und, um die billige- 
ren amerikanischen Preise auszunutzen, für Hin- und 
Rückreise Vorrat einnehmen. Gesetzt, die Feuerung be- 
trägt 1 Dollar je PSe je Stunde, so ergibt das bei einer 
Reise von 600 sm folgende Zahlen: 


Geschwindigkeit Reisedauer Oelfeuerung p Std. Oelfeuerung per 
in kn in Std. in t Reise in t 
20 300 20,0 6 000 
22 272 24,5 . 6600 
24 250 31,6 7 900 
26 230 41,0 | 9 420 
28 214 53,3 11 400 
30 200 71,0 14 200 


Für diese Menge ist Raum zu schaffen. Ob mit 
solchen Schiffen sich kaufmännisch vorteilhaft arbeiten 
läßt, bleibe dahingestellt; die geplanten Schiffe sollen 
vom Staate weitgehend subventioniert werden. (Ship- 
building und Shipping Record, 28. September Aa 

GIl.-W. 


Alter und Größe der Dampi- und Motorschítie. 
Lloyd's Register 1922/23 bringt eine Zusammenstellung 
aller mehr als 100 t großen Schiffe der Welt nach Alter 
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und Größe, diesen beiden, im Hinblick auf die Leistungs- 
fähigkeit wesentlichen Faktoren. Ä 
Nur nach dem Alter geordnet verteilt sich die 
Welttonnage wie folgt: 
Unter 5 Jahren alt 408% 15 und unter 20 119% 
5 und unter 10 146% 20 und unter 25 91 % 
10 und unter 15 115% 25 Jahre und mehr 11,5 %. 


Mehr als 25 Jahre alte Tonnage: 


Frankreich .127% Vereinigte Staaten 
Holland ..... 32% (Seeschiffe) . . . 43% 
Italien . ..... 17,6% Andere Länder zu- 
Japan. . ..... 18,2 % sammen . . . . . 219% 
Norwegen. . . . .108 % 

Neue, d. h. 1918 und später gebaute Schiffe: 
Großbritannien. . .315% Italien. . ..... 41% 
Britische Tochter- Japan... ....» 46,1% 

staaten . . 27,4% Norwegen. . . . .36,7% 
Dänemark... . . 31,7% Spanien. ..... 31,3% 
Frankreich . ..387% Schweden. .... 304 % 
Deutschland . . . .437% Vereinigte Staaten 
Holland `, ..... 38,6 % (Seeschiffe). . . . 73,5 % 


Die ganz großen Schiffe, 10000 t und darüber, ver- 


teilen sie wie folgt: Brutto-Tonnage “y der Summe. 


GroBbritannien 2 580 481 55,6 
Vereinigte Staaten 981 776 21,1 
Andere Lánder 1 080 352 23,3 

Summe 4 642 609 100,0 


(Shipbuilding and Shipping Record, 28. a en 


AO O ee e 
Ir Verschiedenes a] 


Verlegung des Kohlensyndikats nach Hamburg. Zu 
dem Beschluß des Rheinisch-Westfälischen Kohlensyndi- 
kats, seinen Sitz nach Hamburg zu Rod e schreibt 
die „Dt. Bergw.-Ztg.”, daß dieser Beschluß einstimmig 
gefaßt wurde in Anwesenheit sämtlicher führenden Män- 
ner des Kohlenbergbaus, wie Hugo Stinnes, August 
Thyssen, Geheimrat Kirdorf. Es ist beabsichtigt, Ende 
März, mit Ablauf des gegenwärtigen Syndikatsvertrages, 
das Syndikat aufzulösen. Ende dieses Monats soll zu: 
diesem Zwecke eine Generalversammlung stattfinden.. 
Die Zechen können alsdann, soweit sie nicht durch ihre 
laufenden Verträge noch gebunden sind, ihre Brenn- 
stofferzeugung selbständig verkaufen. Die Franzosen 
sind gezwungen, mit den einzelnen Zechen direkt zu ver- 
handeln, ohne sich auf die Organisation des Syndikates: 
stützen zu können, eine fast unmögliche Aufgabe. Soll- 
ten sie den Versuch machen, selbst eine Art Syndikat 
aufzubauen, so dürften sie damit nur einen zweifelhaften 
Erfolg haben. Von dem gesamten Beamtenstab des: 
Kohlensyndikats befinden sich in Essen nur noch eine 
Anzahl untergeordneter Angestellten. Die höheren Be- 
amten haben mit allem Aktenmaterial, Geschäftsbüchern 
usw. Essen verlassen. Auch die im Syndikat sitzenden 
Vertreter der Bergarbeiterorganisationen haben einmütig 
dem VerlegungsbeschluB zugestimmt. Die Werksver- 
treter und Arbeitervertreter sind geschlossen der Auf- 
fassung, daß man den Franzosen die Durchführung ihrer 
Pläne auf keine Weise erleichtern darf. Die Handels- 
kammer für die Kreise Essen, Mülheim (Ruhr) und Ober- 
hausen ist keiner anderen Meinung. 


Daß, wie vielfach behauptet wird, auch die führen- 


den Persönlichkeiten der rheinisch-westfálischen Indu- ` 


strie, die leitenden Direktoren und die Chefingenieure 
der großen Bergwerke und Hütten, unmittelbar nach 
dem Einmarsch der Franzosen die von diesen besetzte 
Zone des Ruhrbezirks verlassen würden, wird uns von 
zuständiger Stelle als vollständig unbegründet bezeichnet. 
Die Werksleitungen dächten nicht daran, ihre Betriebe: 
im Stich zu lassen. 


— — h. 
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Deutscher Eisenbau-Verband. Die Hauptversamm- 
lung am 12. und 13. Oktober 1922 in Dresden brachte 
mach ,Stahl und Eisen" auBer der Erledigung der ge- 
scháftlichen Angelegenheiten, in der die Schwierigkeiten 
der wirtschaftlichen Verháltnisse im abgelaufenen Ge- 
schäftsjahre auch in der Eisenbauindustrie zum Ausdruck 
kamen, und Verhandlungen über die Sicherung der Hoch- 
schulausbildung, der sich der Eisenbauverband in weitem 
Umfange angenommen hat, in allgemeiner Sitzung eine 
Reihe beachtenswerter wissenschaftlicher Vorträge. 
Dr.-Ing. Komorell sprach über Spannungs- und Deh- 
nungsmessungen an eisernen Brücken. Seine Darle- 
gungen zeigten, daß wir auf dem Gebiete der Messungen 
an eisernen Brücken offenbar am Eingange einer neuen 
Entwicklung stehen, die sich auf wissenschaftlichen Ar- 
beitsverfahren aufbaut. In nahem gedanklichen Zusam- 
menhange erörterte der anschließende Vortrag von Dr.- 
Ing. Schaechterle über die Stoßzahl von eisernen Eisen- 
bahnbrücken die Versuche zur Erfassung der Stoßwir- 
kung von Fahrzeugen und der darauf aufgebauten Vor- 
schriften. Professor Dr.-Ing. Schachenmeier sprach über 
das vom materialtechnischen Standpunkte recht beach- 
tenswerte Thema „Die Zähigkeit der Flußeisensorten als 
Sicherheitsfaktor bei Eisenbauten.” 

f == 


Die Lage “der Eisen- und Stahlwarenindustrie im 
Monat Dezember, Vom Eisen- und Stahlwaren- 
Industriebund in Elberfeld wird uns über die 
Lage in den Hauptbezirken der Eisen- und Stahlwaren- 
industrie im Monat Dezember wie folgt berichtet: 


Solinger Bezirk. Im Solinger Industrie- 
bezirk haben sich nun auch die ersten Anzeichen eines 
Konjunkturrückganges bemerkbar gemacht. In ver- 
schiedenen Branchen sind Klagen über die allzu hohen 
Akkordverdienste laut geworden, die eine Konkurrenz- 
möglichkeit mit gleichen Industrien in anderen Gegenden 
Deutschlands stark gefährden. Dies führte dazu, daß 
ein Abbau dieser hohen Akkorde bereits teilweise 
durchgeführt werden mußte, um die Konkurrenzfähigkeit 
aufrecht zu erhalten. In den übrigen Industriezweigen 
des Solinger Bezirks ist ein Rückgang an Aufträgen zu 
verzeichnen. Vereinzelt haben bereits Entlassungen 
von Arheitnehmern stattgefunden. Vielfach sind auch 
Annullierungen alter Auftragsbestände erfolgt. Die 
hohen Lohnsteigerungen, die im Solinger Industriebezirk 
ein besonderes Ausmaß angenommen haben, verursachen 
natürlich einen bedeutend schnelleren Abfall der Kon- 
junktur als anderswo. Es ist nur der Hoffnung Ausdruck 
zu geben, daß die beteiligten Kreise diesem Zustand 
weitgehendste Beachtung schenken und in ihrem Ver- 
halten bene tragen, damit der Rückgang der Kon- 
junktur hier nicht stärker in die Erscheinung tritt als in 
anderen Gegenden Deutschlands. ` 


Mageri Bezirk. Seitdem die Preise für Stab- 
eisen, elzdraht, Bleche, warm gewalztes Bandeisen, 
usw. weit über den Weltmarktpreis hinausgewachsen 
sind, hat sich der Beschäftigungsgrad im Hagener Be- 
zirke verschlechtert. An einzelnen Stellen gehen nach 
Feststellung der Handelskammer zu Hagen die Betriebe 
mit dem Plane um, die Arbeit zu strecken. Die Auf- 
träge aus dem Inlande und besonders aus dem Auslande 
gehen wesentlich spárlicher ein, als dies noch vor 8 bis 
10 Wochen der Fall war. Neben dem Auftragsmangel 
ist hauptsächlich die Knappheit des Betriebskapitals die 
Ursache für die unverkennbar schnell sich verschärfende 
schwierige Lage der Betriebe. Werke, die früher 
monatlich Hunderte von Tonnen Material vorsorglich 
einkaufen konnten, müssen sich heute aus Mangel an 
Mitteln mit dem Bezug kleinerer Mengen begnügen; sie 
müssen von der Hand in den Mund leben. Der Mangel 
an Mitteln hat auch die Fertigwarenfabrikation veran- 
laßt, die Zahlungsziele zu verkürzen. Während früher 
allgemein gültig der 15. des der Lieferung folgenden 
Monats Zahlungstermin war, ist heute die Zahlungs- 
bedingung für Lieferungen aus der ersten Monatshältte 
der Ultimo, aus der zweiten Monatshälfte der 15. des 
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nächsten Monats. Die an sich steuerlich stark be- 
lastete Industrie erwartet mit Bestimmtheit eine Be- 
seitigung oder wenigstens starke Herabsetzung der Aus- 


fuhrabgabe, die heute keinen Sinn mehr hat. Eine Be- 
urteilung der nahen Zukunft ist bei den politisch und 
wirtschaftlich zurzeit besonders unklaren Verhältnissen 


Im allgemeinen herrscht in den 
die Zukunft ein starker 


nur schwer zu treffen. 
hiesigen Kreisen auch für 


Pessimismus. 


Remscheider Bezirk. Im Remscheider Bezirk 
stellte sich die Lage in den einzelnen Fabrikations- 
zweigen nach dem Berichte der Bergischen Handels- 
kammer wie folgt: 


Feilen. Im Dezember konnten die Feilenfabriken 
ihre Arbeiter weiterhin beschäftigen, der Eingang neuer 
Aufträge hat jedoch wieder nachgelassen. Es ist bei 
den erhöhten Verkaufspreisen, zumal z. T. die Weltmarkt- 
preise überschritten wurden, eine ungünstige Entwicklung 
in den nächsten Monaten zu erwarten. 


Sägen und Maschinenmesser. Auch die in diesem 
Verband zusammengefaßten Industrien waren im Be- 
richtsmonat noch im gleichen Umfange wie im No- 
vember beschäftigt. Neue Aufträge gehen jedoch immer 
spärlicher ein. ie Preise von Kohle und Eisen ent- 
wickeln sich immer schärfer, als es die Entwertung der 
Mark, am Dollar a rechtfertigt. Ueber die Be- 
u aus dem Inlande wird fortgesetzt geklagt. Man 
geht daher mit der Absicht um, sich im Auslande, z. B. 
mit Schweißeisn in Luxemburg einzudecken. Die Preise 
mußten erhöht werden. Der Absatz ist durch die Geld- 
knappheit behindert. Das Auslandsgeschäft ist nach der 
Schweiz und den Niederlanden zurückgegangen. Die 
Nachfrage aus Finnland ist dagegen lebhaft, auch scheint 
sich das Geschäft mit Norwegen zu bessern. 


Zangen. Die Herstellung der verschiedenen Zangen- 
arten konnte bei den meisten Fabriken im bisherigen 
Rahmen aufrecht erhalten werden. Ueber unzureichen- 
den Eingang an Bestellungen wird aber ebenfalls geklagt. 
Im Auslandsgeschäft war die Kalkulationsmäßig erfor- 
derliche Preiserhöhung nicht möglich, da mit einem 
starken Wettbewerb des Auslandes bei niedrigeren 
Preisen als den deutschen gerechnet werden muß. Das 
Inland ist bei den jetzigen Preisen nicht mehr aufnahme- 
fähig. Zahlreiche neu entstandene kleine Zangenfabriken 
erschweren zudem das Geschäft durch ihre Unterbie- 
tungen. 


Für die übrigen Werkzeuge wie Präzisionswerkzeuge, 
Kluppen, Hämmer, Hacken, Bohrer und Schrauben ist 
die allgemeine Lage gleich wie bei den vorstehend ge- 
schilderten Kleineisenwaren. Die Betriebe sind noch 
ih die Aufträge gehen aber fast allgemein 
zurück. , 


Da in fast allen Artikeln die Weltmarktpreise er- 
reicht bzw. überschritten sind, wird sofortiger Fortfall 
sämtlicher Ausfuhrabgaben dringend gefordert. Immer 
weitere Kreise treten des weiteren für die Aufhebung 
der Außenhandelskontrolle ein, die nicht nur einen 
weiteren Aufschlag auf die Ausfuhrpreise durch ihre 
Gebühren verursachen, sondern auch in den Geschäften 
selbst die Beschäftigung zahlreicher Personen mit un- 
produktiver Arbeit erfordern. Ein weiterer allgemein 
beklagter Mißstand sind die hohen Eisenbahnfrachten, 
die die Preise unnötig in die Höhe treiben. Eine Aen- 
derung der Gütertarifpolitik, insbesondere die Wieder- 
einführung von Ausfuhrausnahmetarifen, wird gefordert. 
Die scharfen auf sofortige Bezahlung hinzielenden Zah- 
lungsbedingungen der Rohstoffindustrien können von der 
Fertigindustrie bei ihren Abnehmern nicht in gleicher 
Weise durchgesetzt werden. Sie zwingen daher die 
Fertigindustrie zur Inanspruchnahme von Bankkredit, der 
seinerseits wieder so teuer geworden ist, daß für den 
Fabrikanten und Händler kein Nutzen mehr verbleibt. 
Alle diese Verhältnisse zusammen lassen die Zukunfts- 
aussichten recht trübe erscheinen und erfordern Abhilfe. 

Velberter Bezirk. Die Lage der Velbert 
Schloß- und Beschlagindustrie im Dezember ist im 
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wesentlichen der eben geschilderten in Remscheid gleich 
gewesen. Die Aufträge aus dem Ausland gingen sehr 
spärlich ein, der Inlandsmarkt versagte vollkommen. Der 
Beschäftigungsgrad war noch ausreichend. 

Schmalkalder Bezirk. Der verflossene 
Monat Dezember stand für den Industriebezirk Herr- 
schaft Schmalkalden im Zeichen einer nicht mehr zu 
leugnenden rückläufigen Konjunktur. Die Beschäfti- 
gung ließ überall nach und Betriebseinschränkungen 
werden in zahlreichen Fällen nicht mehr zu umgehen 
sein, da man bei den heutigen außerordentlich hohen 
Löhnen nicht lange auf Lager arbeiten lassen kann. 
Aller Wahrscheinlichkeit nach wird auch die Klein- 
eisen- und Bee ee vom gleichen Los nicht 
verschont bleiben. Soweit noch in einzelnen Fabrika- 
tionszweigen volle Beschäftigung vorliegt, 
sich um größere Exportaufträge; zahlreiche solche Auf- 
träge sollen aber in letzter Zeit zurückgezogen worden 
sein. 

Inwieweit unter solchen Umständen noch die von 
den Arbeitern geforderte weitere Lohnerhöhung gewährt 
werden kann, erscheint unklar. Die Verkaufspreise 
müssen sich natürlich diesen Verhältnissen anpassen und 
Preisherabsetzungen sind daher vorerst nicht zu erwarten, 
so EEN sie zur Belebung des Gescháfts sein 
würden. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Schubert A Salzer, Maschinenfabrik A.-G., Chem- 
nitz Die in Dresden abgehaltene außerordentliche 
Hauptversammlung beschloß Erhöhung des Kapitals um 
37 Mill. M. Stammaktien mit Dividendenberechtigung ab 
1. April 1922 und um 3 Mill. M. Vorzugsaktien auf 
76 Mill. M. Auf eine alte Stammaktie kann eine junge 
Aktie zu 350% zuzüglich Bezugsrechtssteuer bezogen 
werden. Die übrigen 4 Mill. M. werden zugunsten der 
Gesellschaft verwertet werden. Nach Mitteilung der 
Verwaltung war der Geschäftsgang in den abgelaufenen 
9 Monaten durchaus befriedigend. Der Umsatz weist 
dem Wert nach Riesenziffern auf, ist aber auch der 
Menge nach ansehnlich gestiegen. Es kann mit einem 
recht befriedigenden Ergebnis gerechnet werden. 


Flensburger Dampier-Compagnie, Flensburg. Die 
Verwaltung schlägt eine Dividende sowie einen Bonus 
von je 40 v. H. für das Geschäftsjahr 1922 vor. Nach 
reichlichen Abschreibungen verbleibt ein Ueberschuß 
von 15507953 M. Wie dem Geschäftsbericht zu ent- 
nehmen ist, sind im Laufe des Geschäftsjahres fünf 
Dampfer in den Dienst gestellt worden. Zuverlässige 
Angaben über die Aussichten des Geschäftsjahres 1923 
können nicht gemacht werden. 


Howaldwerke A.-G. in Kiel, Der Rohgewinn des 
abgelaufenen Jahres beträgt 14,32 (i. V. 7,04) Mill. M. 
Aus dem nach Abschreibungen von 1,43 (1,03) Mill. M. 
verbleibenden Reingewinn von 13,41 (6,06) Mill. M. wird 
die Verteilung von 50 % (24 %) Dividende vorgeschlagen. 


Siegen - Solinger Gußstahlaktienverein in Solingen. 
In Prospekt sagt die Verwaltung, daß das Ergebnis des 
bisher abgelaufenen Teils des Geschäftsjahres befriedi- 
gend war. Der Geschäftsgang ist auf allen Werken außer- 
ordentlich lebhaft. Der Auftragsbestand sichert den 
Werken für die nächsten Monate reichlich Beschäfti- 
gung. th. 


in der Zeit vom 1. bis 15. Dezember 1922. Der Umschlag 
im Seeverkehr betrug 91 594 t gegen 95 888 t) haupt- 
sächlich Getreide, Baumwolle, Kohlen, Koks, Erz, Wolle, 
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handelt es 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern auigenommen 
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Süddeutsche Eisen- und Stahlwaren- 
industrie. Die Lage der süddeutschen Eisen- und 
Stahlwarenindustrie wies im Dezember gegenüber dem 
letzten Monat keine wesentliche Veränderung auf. In der 
Kohlenversorgung bestehen die alten Klagen fort, wenn 
auch von einzelnen Betrieben eine kleine Besserung in 
der Kohlenbelieferung gemeldet wird. Die Rohstoff- 
versorgung läßt nach wie vor viel zu wünschen übrig. Die 
Befürchtungen, die hinsichtlich der Lage des Geldmarktes 
für den Jahresschluß gehegt wurden, haben sich glück- 
licherweise nicht vollständig erfüllt, wenn auch das starke 
Geld- und Kreditbedürfnis andauert. Der Auftrags- 
bestand ist ziemlich unverändert geblieben; allerdings 
war mit der vorübergehenden Besserung des Markkurses 
eine Verminderung in den Auslandsaufträgen zu bemer- 
ken. Den Gegenstand ernstester Sorge für die gesamte 
süddeutsche Industrie, speziell aber für die eisenverar- 
beitende Industrie, bildet die Entwicklung der Eisen- 
bahnfrachttarife. Die nachdrücklichen Vorstellungen, die 


. der bayerische Industriellenverband in dieser Angelegen- 


heit bei den maßgebenden Stellen erhoben hat, finden bei 
diesem Industriezweig lebhafte Unterstützung. Es ist 
nicht zweifelhaft, daß eine Fortsetzung der Beete 2 
Tarifpolitik der Reichsverkehrsverwaltung zu einer Er- 
drosselung der siiddeutschen Eisen- und Stahlwaren- 
industrie führen muß. 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Tabak, Papier, Kupfer, Schmalz, Tee, Garne, Korkholz, 
Holz, Kaffee, Liebesgaben, Eisen, Harz, Stuhlrohr, Kakao, 
Gummi, Draht, Blech, Drahtstifte, Fahrzeuge, Farben, 
Baumwoll-, Woll-, Spiel, Holz-, Metall, Glaswaren, 
Bier, Stückgut. 

In Binnenschiffahrtsverkehr belief sich 
der Umschlag auf 4038. t (gegen 7944 t), davon 1984 t 
Kohlen, Saat, Salz, Schmieröl, Ton, Malz von Bord zu 


Bord. 1341 t Kohlen zwischen Schiff und Eisenbahn- 
wagen. 713 t Getreide und Wolle zwischen Schiff 
und Kaje. 


Im Eisenbahnverkehr wurden 4122 Wagen 
mit 54884 t be- und entladen (gegen 5040 Wagen mit 
59870 t), hauptsächlich Eisen, Draht, Bleche, Kohlen, 
Baumwolle, Stärke, Ton, Farben, Fahrzeuge, Baumwoll-, 
Woll-, Holz-, Glas-, Spiel-, Metallwaren, Garne, Chemi- 
kalien, Getreide, Tabak, Korkholz, Wolle, Tee, Papier, 
Kaffee, Holz, Stuhlrohr, Stückgut. 

Im Betriebe der Bremer Lagerhaus-Gesellschaft wur- 
den durchschnittlich 1666 Leute beschäftigt. 


Bericht über den gegenwärtigen 
Stand der Verkehrsverhältnisse und FluBirachten 
in Hamburg. 
(Mitgeteilt vom Spediteur-Verein Herrmann & Teilnehmer, 
Hamburg.) 

Wenn man den Beginn dieses Jahres mit demjenigen 
des Vorjahres, welches sich mit einem Eisenbahnerstreik 
und strengem Frost einführte, vergleicht, so ergibt sich 
eine ganz erhebliche Verbesserung der Verkehrsverhält- 
nisse, soweit Eisenbahn und Binnenschiffahrt in Betracht 
kommen. Es ist ein seltenes Ereignis, daß die Elbe am 
Jahreswechsel vollschiffiges Wasser führt und der FluB- 
schiffahrtsbetrieb nach allen Richtungen noch im Gange 
ist, wenn auch zugegeben werden muß, daß im Monat 
Januar, dem eigentlichen Wintermonat, von heute zu 
morgen ein jäher Witterungsumschlag eintreten kann, 
welcher die Binnenschiffahrt für längere Zeit gänzlich 
zum Stillstand bringt. Es können also jetzt Güter 
wasserwärts nur verladen werden, wenn deren Ein- 
winterung riskiert werden darf; dieses Risiko aber ver- 
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mindert sich, wenn es sich z. B. um kiirzere Strecken, 
z. B. Hamburg—Berlin und Hamburg—Mittelelbe, han- 
delt und man die Güter durch Eilschiffe verladen läßt. 
Die kurzen Tage, Nebel, Stürme und sonstige Fälle 
höherer Gewalt müssen bei Bemessung der Expeditions- 
und Reisedauer ebenfalls berücksichtigt werden. Der: 
Vorteil, welchen die Benutzung des Wasserweges den 
Verladern in vielen Fällen bietet, ist aber trotz aller mit 
der vorgerückten Jahreszeit verknüpften Bedenken nicht 
zu unterschätzen, denn die Steigerung der Flußfrachten 
infolge der ständigen Verteuerung der Kohle und aller 
Betriebsmittel bewegt sich immer noch in mäßigen 
Grenzen gegenüber der endlosen Erhöhung der Eisen- 
bahnfrachten, welche mit dem 1. Januar d. J. das 
2858,38fache der Vorkriegsziffern erreicht, Die neue, 
gestern in Kraft getretene 70prozentige Steigerung der 
Güterfrachten, welche durch die Ermäßigung der Stück- 
gutfrachten um 17% — übrigens wegen teilweiser Er- 
drosselung des Sammelverkehrs ein gefährliches \Experi- 
ment — und Einfügung einer Nebenklasse En 10 mit 
Verbilligung für Gewichte unter 15 Tonnen den Inter- 
essenten schmackhaft gemacht werden soll, kann nicht 
darüber hinwegtäuschen, daß diese rapiden und extremen 
Frachterhöhungen Handel und Verkehr schwer schädigen. 
Der soeben erschienene Jahresbericht der Hamburger 
Handelskammer, der, auch seines sonstigen Inhalts 
wegen, besonders im Binnenland aufmerksam gelesen 
werden sollte, besagt darüber folgendes: 


„Die außerordentliche Höhe der Frachten beein- 
trächtigt den Güterumsatz im Inlande auf das empfind- 
lichste; sie lähmt auch die Ausfuhr und den Rohstoff- 
bezug nach und vom Ausland. Eine besondere Schädi- 
gung der Seehäfen tritt noch dadurch hinzu, daß die 
belgischen und holländischen Durchfuhrtarife zum Teil 
wesentlich billiger sind als die deutschen Frachtsätze." 


Unser heutiger Bericht würde unvollständig sein, 
wenn die weitere gewaltige Steigerung der Löhne und 
aller hiesigen Unkosten unerwähnt bliebe; da regelmäßig 
alle 14 Tage Erhöhungen eintreten, können Uebernahme- 
sätze leider nur freibleibend erstellt werden 

Die Flußfrachten, welche der Güterklassifikation der 
Eisenbahn und der Erhöhung der Eisenbahnfrachten an- 
gepaßt sind, stellen sich heute bei reichlich vorhandenem 
Kahnraum wie folgt: 


Magdeburg . .. . . 695 Torgau ....... 1079 
Schönebeck .. . . . 729 Riesa .......n. 1185 
Barby ........ 763 Dresden ...... 1300 

ERR, EA N 800 Laube/Tetschen 1540 
Wallwitzhafen 837 aller ra 1000 
Coswig . ...... 887 Berlin ....... 625 
Kleinwittenberg . . . 937 Breslau 1300/1350 


Mark für 100 kg excl. Bugsierlöhne, welche wesentlich 
erhöht sind. Die Frachtsätze verstehen sich für Güter 
der Eisenbahntarifklassen B und C. Nach böhmischen 
Plätzen kommt zunächst wegen günstigen Wasserstandes 
kein Tauchtiefenzuschlag hinzu. 

Vom 10. Januar an tritt auf den märkischen Wasser- 
straßen und der oberen Oder eine Erhöhung der Kanal- 
zölle um 80 % in Kraft. 


Bücherbesprechungen | 
Arthur Tiller: Modellyachtbau und Segeln, zweite, 


völlig umgearbeitete und vermehrte Auflage von „Die 
Modellyacht”. Mit über 200 Abbildungen und vielen 
Konstruktionstafeln von ausgeführten Modellyachten, 
Berlin 1922, Verlag Dr. Wedekind & Co. 

Inhalt: Entwurf, Konstruktion, Berechnung, Bau 
der Modellsegelyacht, Modellsegeln, das Modellyacht- 
beiboot, ausgeführte Modellsegelyachten. 

Das Fehlen eines umfassenden, streng fachlich ge- 
haltenen Werkes über den Modellsegelsport hat sich seit 
längerer Zeit bei uns fühlbar gemacht; selbst die eng- 
lische Literatur, die uns früher in dieser Hinsicht den 
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Kurs wies, konnte nur wenig bieten, wáhrend das, was 
bei uns auf den Markt kam, kaum úber die Anregungen 
zum allgemeinen Schifísmodellbau durch Knabenhand 
hinauskam. In der Tat hat die durch den Weltkrieg her- 
beigeführte Unterbrechung der Modellsegelei einen Auf- 
schwung erfahren, der geradezu glänzend genannt werden 
muß. Praktisch liegt heute die Sache so, daß der eigent- 
liche Segelsportbetrieb hohe materielle a am 
den einzelnen stellt, deren Erfüllung schwer fällt. Darum 
ergeht es manch gutem alten Segler ähnlich wie dem 
durch die aufgezwungene Verkleinerung unserer Marine 
aufs Trockene gesetzten Seemann. Da gibt es nun für 
den Segler einen vielverheißenden Ausweg, der es ihm 
ermöglicht, sich der Theorie sowohl wie der Praxis zu 
widmen, indem er sich das Abbild des großen Seglers: 
selber baut und es zum Wettbewerb stellt, in der rich- 
tigen ‚Erkenntnis, daß der Modellsegelsport in erster 
Linie Selbstzweck ist, der nicht nur zum Erwerb yacht- 
technischen Wissens führt, sondern auch die Freude an 
einem vielseitigen vornehmen Naked A wachhált. 
Hierbei helfen dem Anfánger zahlreiche Vereinigungen, 
den umfangreichen’ Stoff sich zu eigen zu machen. ein: 
in Berlin gibt es drei solcher Klubs, in Kiel und Hamburg 
ebenfalls mehrere Vereine, sogar einen Verband haben 
wir zu verzeichnen, der es unternimmt, die mehrfach 
nebeneinanderlaufenden Richtungen gemeinsamen Zielen 
zuzuführen. 

. All den Jüngern dieser Vereinigungen erweist sich 
Tillers Buch als freundlicher Berater und Förderer. Aber 
auch der Fortgeschrittene findet alles Wissenswerte über 
Deplacement (Gewichts-), Schwerpunkt- und Segelberech- 
nungen, sowie über. den Bau von verwickelten Naht- 
spanten- und diagonal gebauten Modellen. Ein reiches 
Material an neuen Textbildern und Rissen ausgeführter 
Yachten, die besonderes Interesse erwecken werden, er- 
höht das Verständnis, so daß die newe Auflage wohl mit 
Recht als ein völlig neues, dem heutigen hohen Stand des 
Modellyachtsportes entsprechendes Werk bezeichnet 
werden muß. | 

Möge das vortreffliche Werk zu Nutz und Frommen 
des schönen Modellsportes weite Verbreitung finden. 
das Ausland wird zweifellos die Ergebnisse der Tillerschen 
Forschungen sich bald zu eigen machen, denn mit so 
einem vorzüglichen Buch ist unser Land ihm mal 
wieder über. —gt. 


Die heutige Ausgabe enthält folgende Beilagen: 


1. Frankfurter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny 

& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Preßluft- 

Bohrmaschinen und PreBluft-Rohrschieberhámmer”; 

2. Deutsche Werke Aktiengesellschait, Berlin W 9, 
betr. „Glühkopfmotoren*, 

worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 


INHALT: 
Die Zweitaktmotoren des Motortankschilfes „Zop- 


ot". Von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, 
erlin s. EE 
Der Dieselmotor in der Binnenschiffahrt Ruß- 
lands. Von Zivilingenieur Rudolf Blomerius, 
Dresden (Fortsetzung) . . . . . . , . 238 
Aus den Zeitschriften des Auslandes . 241 
Fernlenkung von Kriegsfahrzeugen . . , . 241 
Aus der Werkseugmaschinen-Industrie für Schiff- 
bau und Weritbetriebe . . . . . . . . . 242 
Wand-Radialbohrmaschine BSK 242 
Zuschriiten an die Schriitleitung . 242 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . 244 
Preis-Berichte . . . . . 2 2 2 20. 247 
Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 250 
Schiffbau und Schiffahrt . WEN 250 
Statistik . ie m 251 
Verschiedenes . . : 2 2 2 2 2 El 
Wirtschaitliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie DËSE EENEG EE 
Bücherbesprechungen . 254 
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Die pihenten Betriebsergebnisse 
der Zweitaktmotoren des Motortankschiffes ,Zoppot" 


Von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


Wenn nun auf die wichtigeren Konstruktions- 
einzelheiten und die mit ihnen gewonnenen Be- 
triebserfahrungen eingegangen wird, so mögen zu- 
nächst die für jede Motoranlage bedeutsamsten 
Teile, die den Verbrennungsraum umgebenden, der 
näheren Betrachtung unterzogen werden. 


1. Arbeitszylinder. Wie aus der Abb. 9 
ersichtlich, bestehen die Zylinder aus einem guß- 
eisernen Außenmantel mit eingesetzter guBeiserner 
Laufbuchse und aufgesetztem, ebenfalls gußeisernen 
Zylinderdeckel. Die Kühlung der Zylinder und 
Deckel erfolgt durch Seewasser. 

Bei der letzten Ueberholung in New York im 
Frühling 1922 war seitens der Leitung des Ma- 
schinenbetriebes ein zum Teil nicht unerhebliches 
Auslaufen der Laufbuchsen gemgldet worden. Die 
Bauwerft hatte daraufhin Erwägungen über die Ur- 
sache dieser Abnutzung und deren Verminderung 
angestellt. Als Ursachen wurden vermutet: Un- 
richtige Abstimmung der Härte von Laufbuchsen 
und Kolbenringen und ungenügende Schmierung. 
Zur Aufklärung der ersteren Ursache wurde in 
einer Versuchseinrichtung die Abnutzung von 
Platten und Ringstücken verschiedener Gußeisen- 
sorten durch Wägung festgestellt und gefunden, 
daß die Abnutzung beider am geringsten war, wenn 
die Platten möglichst hart und blank und die Ring- 
stücke möglichst weich waren. Bei den. Nach- 
prüfungen der Härte sowohl der Laufbuchsen als 
auch der Ringe auf der Bauwerft zeigte sich, daß 
diesen Bedingungen nicht im genügenden Maße ent- 
sprochen war. Insbesondere waren die Ringe, die, 
wie weiter unten erwähnt, aus Ersatzlieferungen 
verschiedener amerikanischer Firmen stammten, 
zum Teil härter als die Laufbuchsen. 

Was die zweite Ursache: Ungenügende Schmie- 


sung anbelangt, so muß hervorgehoben werden, daß 


(Fortsetzung) 


die Zylinderschmierung die bei Zweitaktmaschinen 
übliche ist. Das Schmieröl wird an vier Stellen 
unterhalb der Auspufistege durch besondere 
Schmierpressen zugeführt, und es kann daher kaum 
zweifelhaft sein, daß ein Teil des Oeles an den 
Auspufischlitzen abgestreift wird, ohne zur 
Zylinderschmierung auch nur Gelegenheit gefunden 
zu haben. Die Werft will daher an einer späteren 
Maschine die Einführungsstelle für das Schmieröl 
nach dem Zylinderteil oberhalb der Schlitze ver- 
legen und erhofft hiervon mit Wahrscheinlichkeit 
eine Besserung des Zustandes. Zu irgendwelchen 
Störungen des Maschinenbetriebes während der 
langen bisherigen Betriebszeit haben die Abnutzung 
der Laufbuchsen und die Zylinderschmierung nicht 
geführt. Von einer Erneuerung der Laufbuchsen 
ist bei der jetzigen Ueberholung an der Bauwerft 
abgesehen worden. 

Die Zylinderdeckel beider Maschinen wiesen 
bei der Ausfahrt aus Kiel am 31. Juli 1920 zwei 
verschiedene Konstruktionen auf. Während die 
Deckel der B. B.-Maschine aus einem Stück be- 
standen (vgl. Abb. 5), hatte man in der St, B.- 
Maschine von Anfang an eine Trennung des 
kühlenden und des tragenden Teils vor- 
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Rückporto beifügen! 
In Anbetracht der ungeheuer gestiegenen Porto- 
kosten bitten wir bei Anftagen an die Schriftleitung 
und bei der Einsendung von Aufsätzen, für den 
Fall der Rücksendung der Manuskripte, entsprechen- 
des Rückporto beizufügen. Es kann in Zukunft 
nur mit der Erledigung solcher Anfragen und 
Rücksendung solcher Manuskripte geredinet werden, 
denen Rückporto beigefügt ist. 


Die Schriftleitung 


2 


Seite 256 


genommen, also eine von oben her durch 
Anker festgehaltene, besondere Kühlvorlage (vgl. 
Abb. 9) eingesetzt. Der Vergleichsversuch fiel 
durchaus zugunsten der in die St. B.-Maschine ein- 
gebauten zweiteiligen Bauart aus, die sich anstands- 
los bewährte, während die in der B. B.-Maschine 
angebrachte Konstruktion jedesmal nach ganz be- 
stimmter Betriebsdauer Risse zeigte. DieseRisse, die 
natürlich in der Verbindungslinie der Mittelpunkte 
der vier Deckelventil-Oeffnungen (Oeffnungen 
für Spül- und Brennstoffventile), also an den Stellen 
des geringsten Materialquerschnitts lagen, erklären 
sich durch starke Salzablagerungen an der Feuer- 


Abb. 11. 


seite des Kühlwasserraumes, die rechtzeitig wegzu- 
schwemmen die Wassergeschwindigkeit beim ein- 
teiligen Deckel offensichtlich nicht groß genug ge- 
wesen ist; beim Zersägen eines solchen gerissenen 
Deckels fand sich z. B. an der zu kühlenden 
Bodenfläche eine etwa 3 mm dicke, harte Kessel- 
steinschicht und darüber eine ungefähr 8 bis 10 mm 
‘dicke Schicht zähen, lehmartigen Mississippi- 


schlamms, so daß die Entstehung der Risse, wenn 


auch nicht überhaupt, so doch mit auf die — ohne 


besondere Vorbereitungen durch Einbau wirksamer 
Schlammfänger und Wasserfilter erfolgte — Ein- 


setzung in die Mississippifahrt zurückgeführt werden 
muß, 
Die gerissenen Deckel der B. B.-Maschine, die, 
um ein einwandfreies Bild zu gewinnen, nachein- 
ander zwei Sätze der gleichen Deckelkonstruk- 
tion erhalten hatte, wurden dann im Juli 1921 in 
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Zusammenstellung der Posaunenkühlung für die Kolben 


Newport-News durch solche der in der St. B-Ma- 
schine schon vorhandenen, gut bewährten Bauart 
ersetzt mit dem Erfolge, daß von jetzt ab keinerlei 
Rißbildungen oder auch nur Anzeichen beginnender 
Rißbildung mehr beobachtet wurden. Die Deckel- 
frage dürfte also durch die in Abb. 9 dargestellte, 
der Germaniawerft geschützte Bauart endgiltig ge- 
löst sein. | 

Eine Reinigung der Auspuffschlitze hat sich bis- 
her noch niemals als notwendig erwiesen. 

Die Abdichtung zwischen Auspuffkanal und 
Kühlwasserraum hat nie zu Beanstandungen ge- 
führt. Sie besteht aus zwei Gummiringen und 
einem Weicheisenringe, welch letzterer der 
Auspuffseite zugekehrt ist. Zwischen den 
beiden Gummiringen liegt eine.Rille, die nach 
außen geführt ist, so daß etwaige Undichtig- 
keiten nach der einen oder der anderen Seite 
hin dem Bedienungspersonal sogleich er- 
kenntlich sind. 

2. Kolben. Die Kolbenkonstruktion 
ist ebenfalls aus Abb. 9 ersichtlich. Der 
Kolben ist zweiteilig; der obere Teil besteht 
aus Stahl und ist aus dem vollen Schmiede- 
stück herausgedreht, der untere Teil aus 
Gußeisen. Die Kolben werden auch mit 
Seewasser gekühlt. Bemerkenswert ist dabei 
die Ausbildung der Kühlwasser-Zu- und Ab- 
führung, die durch Posaunenrohre erfolgt. 
Diese Posaunenrohre liegen außerhalb des 
Raumes für das Triebwerk, und die Zuführungs- 
posaune ist außerdem als Schöpfposaune an- 
geordnet, so daß das Kühlwasser aus einem 
von außenbords ständig gefüllt gehaltenen Ge- 
häuse geschöpft und dem Kolbenkopfe zuge- 
führt wird, im Posaunengehäuse also nur 
unter dem Außenborddruck steht; dadurch 
wird dem bei Wasserkühlung der Kolben, 
die ja an sich wirksamer als die Oelkühlung 
ist, sonst zu befürchtenden Eindringen ab- 
tropfenden Kühlwassers in die mit Schmieröl 
gefüllten Kurbelgruben vorgebeugt und das 
Verseifen des im Kreise umlaufenden Schmier- 
öls verhindert. Indessen hat diese Anord- 
nung in anderer Hinsicht doch verschiedentlich 
kleine Störungen insofern veranlaßt, als die Ober- 
seite des Kegels des in Abb. 11 dargestellten 
Tauchrohs-Fußventils sich öfters einschlug und da- 
durch den Durchtrittsquerschnitt oberhalb des 
Kegels unzulässig verkleinerte, ein Uebelstand, 
dem durch Nachdrehen des Sitzes und Ein- 
setzen eines leichteren Kegels abgeholfen werden 
konnte. Im übrigen wird hier noch folgende Beob- 
achtung von Interesse sein. Beim unbeladenen oder 
wenig beladenen Schiffe, also bei geringem Tiefgange, 
stieg die Austrittstemperatur des Kolbenkühl- 


» 


wassers bei einer AuBenbordstemperatur von 27° C 
auf 46° C, was dem Maschinenpersonal so hoch er- 
schien, daß es den als Aushilfe vorgesehenen Zusatz 
von Kühlwasser von der Zylinderkühlung her für rat- 
sam hielt. Da die Erscheinung bei beladenem Schiffe 
und normalem Tiefgange nicht auftrat, so mußte sie 
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ihre Ursache darin haben, daß die Zulaufsquer- 
schnitte für die bei kleinem Tiefgange entsprechend 
dem niedrigeren Außenbörddrucke geringere 
Wassergeschwindigkeit nicht ausreichten, ein Punkt, 
der bei Neubauten zu beachten sein wird. 

In bezug auf das Material der Kühlrohre hat 
man die Maschinenanlage der ,Zoppot” auch zu 
einem Vergleichsversuche benutzt, indem man diese 
Rohre in der St. B.-Maschine aus Kupfer, in der 
B. B.-Maschine aus Stahl herstellte. Die Stahlrohre 
erwiesen sich als zu steif und bekamen Querrisse; 
die Kupferrohre hielten sich gut. Infolgedessen wur- 
den auch in. die B. B.-Maschine Kupferrohre ein- 
gebaut. 

Die Frage der Kolbenringe ist ganz allgemein 
für den Oelmaschinenbau noch nicht einwandfrei 
gelöst, dürfte aber in erster Linie als Materialfrage 
anzusprechen sein. Jedenfalls ist es auffallend, daß 
sich die ursprünglich in Kiel eingebauten Kolben- 
ringe sehr gut gehalten haben, während später nach 
deren allmählicher Abnutzung die in Amerika ge- 
kauften Ersatzringe, besonders die an den Ring- 
öffnungen befindlichen Zungen, häufiger brachen 
und stückweise in die Auspuffleitungen abwander- 
ten. In erster Linie wurden hiervon die oberen, 
dem Verbrennungsraum zugewendeten Ringe betrof- 
fen, die in einzelnen Fällen schon nach dreimonat- 
licher Verwendung zu Bruch gegangen sind und 
dann eine merkbare Verringerung der Endkom- 
pression verschuldet haben. 

Abhilfe dürfte in erster Linie durch Anlieferung 
von Kolben-Ersatzringen nur besten Materials zu 
erhoffen sein. Wahrscheinlich ist, daß die schon 
bei Besprechung der Zylinderlaufbuchsen erwähnte 
Aenderung der Zylinderschmierung bei künftigen 
Maschinen auch der Haltbarkeit der Kolbenringe 
zugute kommen wird. 

3. Gleitbahnen. Die für Wasserkühlung 
eingerichtete Gleitbahnkonstruktion (vgl. Abb. 9) 
hat sich ausgezeichnet bewährt. Die Abnutzung ist 
so gering (höchstens 0,2 mm), daß ein Nachpassen 


bisher nicht erforderlich und auch für die derzeitige 


Ueberholung in Kiel nicht beabsichtigt war. 


d Kreuzkopflager. Von den Kreuz- 
kopflagern waren beim Eintreffen des Schiffes in 
Kiel bisher nur etwa die Hälfte aufgenommen und 
nachgesehen worden, und zwar an der einen Ma- 
schine diejenigen der Zylinder 1, III und V, an der 
anderen die der Zylinder II, IV und VI. Die Ab- 
nutzung erwies sich als sehr gering, z. B. wurde 
nach 57 Betriebstagen mittels sogenannten Meß- 
spions, der eine einwandfreie Ermittlung gewähr- 
leistet, nur eine soiche von 0,05 bis 0,1 mm fest- 
gestellt, und in einem hierüber erstatteten Berichte 
heißt es wörtlich: „Nach meinen Erfahrungen sind 
die Abnutzungen von durchschnittlich 0,1 bis 
0,15 mm an Grund-, Kurbel- und Kreuzkopflagern 
geringer als bei Dampfmaschinen. Bei „Zop- 
pot” ist die Abnutzung zum größten Teile nur noch 
abhängig von der Güte des Schmieröls und dessen 
guter Reinigung während des Betriebes." 
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Diese Feststellung úber die Lagerabnutzung ist 
deshalb besonders bemerkenswert, weil der einfach 
wirkende Zweitaktmotor bekanntlich im Totpunkt 
keinen Druckwechsel besitzt. Aus dieser Eigen- 
schaft schloß man bisher, daß dabei Lagerschwierig- 
keiten unvermeidlich wären, eine Ansicht, die durch 
Erfahrungen an anderen Handelsschiffs-Zweitakt- 
motoren ihre Bestätigung zu finden schien. „Zoppot” 
hat bewiesen, daß es nur richtiger Durchbildung der ` 
Lagerschmierung bedarf, um auch diese Schwierig- 
keiten so gründlich zu überwinden, daß Nachpassen 
immer erst nach jahrelanger Betriebszeit erforder- 
lich ist. 

Für die Schmierung der Kreuzkopfzapfen ist 
durch Anordnung je einer kleineren, am Zapfen 


Abb. 12. Schmierölpumpe für den Kreuzkopizapien 


selbst sitzenden und in organische Verbindung mit 
einem Tropfgefäß gebrachten Plungerpumpe gut ge- 
sorgt; diese Plungerpumpen (vgl. Abb. 12) führen 
den Zapfen das Schmieröl aus der Tropfölleitung 
unter besonders hohem Drucke zu und haben stets 
einwandfrei gearbeitet. 


5. Unteres Pleuelstangenlager. Bei 


| Einführung des Dieselmotors in die Handelsschift- 


4 


fahrt wurde es von dem an den Aufbau der Dampf- 
kolbenmaschinen gewöhnten Maschinenpersonal un- 
liebsam empfunden, daß die Motoren wegen der für 
den Dieselmotor damals allgemein gewählten PreB- 
ölschmierung während des Betriebes geschlossen, 
die Getriebeteile also dem Auge verdeckt waren. 
Das Personal wünschte Kreuzköpfe, Pleuelstangen, 
Kurbeln und Grundlager ständig und jederzeit in 
Kontrolle zu haben, ohne zu berücksichtigen, daß 
die sehr zuverlässige PreBólschmierung eine solche 
Kontrolle durch periodisches ,Nachfihlen” ganz 
überflüssig machte. Immerhin waren die Baufirmen 
zu jener, heute wohl schon als überwunden anzu- 
sehenden Zeit genötigt, im Interesse schnellerer 
Einführung des Motors in den Bordbetrieb dem 
Verlangen des Maschinenpersonals möglichst weit- 
gehend Rechnung zu tragen. Daraus ist auch die 
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«twas gezwungen anmutende und ziemlich kompli- 
zierte, gemischte Schmierung der ..Zoppot'-Motoren 
entstanden, die Preßschmierung der sonst üblichen 
Art nur für die Grundlager und die Schraubenräder 
des Steuerwellenantriebes, reine Tropfschmierung 
dagegen für die unteren Pleuelstangenlager, Docht- 
schmierung für die Steuerwellenlager und eine kom- 
binierte Tropf- und Preßschmierung der oben 
schon erläuterten Art (vgl. Abb. 12) für die 
Kreuzkopflager vorsah. Diese Anordnung ließ nun 
die offene Bauart der Maschinen und die ständige 
Kontrolle der Getriebeteile durch Auge und Ge- 
fühl zu. 


Es geht, wie der Betrieb gezeigt hat, auch so. 
Die nur mit Tropfschmierung versehenen unteren 
Pleuelstangenlager erwiesen sich bei der Revision, 
die anläßlich der letzten „periodischen Ueber- 
holung” in der Zeit vom 23. April bis 4. Mai 1922 
in New York vorgenommen wurde, als blank und 
„sahen, wie sich der leitende Ingenieur ausdrückte, 
„aus wie neu”. Die Abnutzung wurde bei diesen 
Lagern zu 0,3 bis 0,6 mm festgestellt, und während 
der ganzen Indiensthaltungszeit brauchte noch nicht 
ein einziges Lager nachgepaßt zu werden. 


6. Grundlager. Dasselbe gute Ergebnis 
haben auch die Grundlager geliefert, für die freilich 
die hier angewandte Preßölschmierung an und für 
sich noch günstigere Vorbedingungen schuf. Die 
durch Bleiabdrucke ermittelte Abnutzung betrug 
hier 0,5 bis 0,6 bm, war also in Anbetracht der lan- 
gen Indiensthaltungszeit sehr gering. Auch für die 
Grundlager gilt sonach das bei Besprechung der 
Kreuzkopflager schon Gesagte, das die gegen den‘ 
einfach wirkenden Zweitaktmotor wegen des fehlen- 
den Druckwechsels oftmals erhobenen Bedenken 
beseitigt. 


Der Schmieröldruck in der PreBólleitung wird 
durch eine Zahnradpumpe ständig auf etwa 0,7 bis 
0,9 kg/qcm (Ueberdruck) gehalten. Das ablaufende 
Oel sammelt sich, wie üblich, in der Kurbelgrube 
und läuft von dort nach Passieren eines Grob- und 
eines Feinsiebes in eine Doppelbodenzelle, von wo 
es durch die eben erwähnte, an die Hauptmaschine 
angehängte Zahnradpumpe durch ein Filter nach 
den Preßölanschlüssen und zu einem Schmieröltank 
für die Tropfschmierstellen zurückgelangt. Im 
ganzen sind also zwei Zahnradpumpen angehängt 
und außerdem auch noch zur Reserve zwei elek- 
trisch angetriebene Zahnradpumpen vorgesehen, von 
denen jede zum Betriebe beider Maschinen aus- 
reicht und die daher gegenseitig als Reserve dienen 
können. Ein Teil des im Kreise umlaufenden Oels 
wird dauernd durch eine besondere Filtrieranlage 
geschickt, in der für den Reinigungsvorgang mehr 
Zeit verfügbar ist als in den von der gesamten 
Schmierölmenge durchströmten Filtern. 


1. Steuerungsteile und Umsteue- 
rung. Der Antrieb der für die Arbeits- und 
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Manövriervorgänge zu betätigenden Ventile erfolgt 
in der üblichen Weise von einer horizontalen Steuer- 
welle aus, die ihrerseits durch Vermittlung einer 
nahezu senkrechten Steuerwelle (vgl. Abb. 7) und 
mittels Schraubenrädern von der Kurbelwelle aus 
in Umdrehung versetzt wird. Die Horizontalwelle 
kann zwecks Umsteuerung der Maschine durch 
Heben oder Seriken der senkrechten Steuerwelle 
relativ gegen die Kurbelwelle verdreht werden, und 


zwar geschieht das Heben bzw. Senken des 
unteren Schraubenrades durch die mit PreB- 
luft betätigte Umsteuermaschine oder auch 


von Hand. Das Umstellen der Maschine von An- 
lassen auf Zünden erfolgt durch Verdrehung der 
Umsteuerwelle; diese Verdrehung kann ebenfalls 


pneumatisch oder von Hand bewirkt werden. Die 
Umstellwelle besitzt drei Hauptstellungen, und 
zwar: 


1. Betriebsstellung für volle Fahrt, bei der Brenn- 
stoff- und Spülventile arbeiten, die Anlaß- 
ventile aber stillgesetzt sind; 


2. Stoppstellung, bei der nur die Spülventile 
arbeiten; | 

. Anlaßstellung, bei der Anlaß- und Spülventile 
arbeiten, die Brennstoffnadeln jedoch stillgesetzt 
sind. 
Von Betriebserfahrungen ist zu erwähnen: 


a) Die Schraubenräder auf den Kurbelwellen 
zeigen nur ganz geringe Abnutzung; 


b) ebenso die Räder auf den vertikalen und hori- 
zontalen Steuerwellen; 

c) die Führungsbuchse unten an der vertikalen 
Steuerwelle (vgl. Abb. 7) hat bisher eine Ab- 
nutzung von 0,8 mm; 

d) Steuerungsnocken sind noch nicht ausgewech- 
selt worden, Abnutzung ist nicht feststellbar; 


el von den Nockenrollen ist bisher eine, die zu 
einem Spülventil gehörte, wohl infolge zu 
großer Härte gesprungen und mußte erneuert 
werden; ` 


f) an den Stahlgußhebeln 


gekommen; 


g) die Umsteuerung hat in der allerersten Be- 
triebszeit gelegentlich Schwierigkeiten ge- 
macht, weil ihre einzelnen Teile zu genau ge- 
arbeitet waren und daher bei warmer Ma- 
schine leicht klemmten. Hinzukam die ur- 
sprünglich nicht vorgesehene Verwendung in 
den Tropen, wo der oftmals ganz plötzlich 
einfallende starke Tropenregen hin und wie- 
der Eintritt in den Maschinenraum fand und 
in seiner Nachwirkung auf die Maschinenteile 


ist nichts vor- 


dann leicht etwas Rost ansetzte. Immerhin 
sind nach Ueberwindung der Anfangs- 
schwierigkeiten niemals Versager vorge- 
kommen. 


(Schluß folgt.) 


e A a mm 
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Das Projekt des Boerner-Luttschittes 


und seine Eignung für den Ueberseeverkehr 


Von Obering. Schwengler. 


Allgemeines über den Aufbau und die Form des 
Schiffes. 


Unter dem Ballonkörper, einem Prallballon, der 
seine Form durch den Gas- und Betriebsdruck er- 
hält und bewahrt, sitzt ein durchlaufendes starres 
Kiel- und Traggerúst aus Duraluminium, und zwar 
nicht nach Art einer hängenden oder sonstwie ab- 


gestútzten Gondel, sondern in direkter, fester Ver- 


bindung mit dem Ballonkörper. Das Kielgerüst 
trägt die gesamte Maschinen- und Brennstoffanlage, 
sowie die Kabinen, Gepäck- und sonstigen Unter- 
kunftsráume für Passagiere und Mannschaften. Der 
noch während des Krieges von der Luftfahrzeug-Ge- 
sellschaft herausgebrachte „P. L. 27" mit seinem 
um etwa 60% größeren Volumen als das Starr- 
schiff „Bodensee“, hat auch einer breiteren Oeffent- 
lichkeit den Beweis erbracht, daß die Zeit der be- 
grenzten Entwicklungsmöglichkeiten des Stoff- 
ballons als Tragkörper großer Gasmassen vorüber 
ist. Mit dem gegebenen Momente der für prakti- 
sche Luftschiffzwecke durch Größenverhältnisse 
nicht gehemmten Ausführungsreife des Prallballons 
kann nun auch der Beweis der Ueberlegenheit 
gegenüber dem Starrschiffe bei größeren Ausfüh- 
rungsformen geführt werden, wo wegen der bis- 
herigen Größenentwickelung zum mindesten eine 
einseitige Beurteilung gestärkt wurde. 


Es hat sich nun herausgestellt, daß aus Sicher- 
heits- und betriebstechnischen Gründen die streng 
durchgeführte unstarre Form für das Gesamtsystem 
nicht gewählt werden kann, da der Ballon als Trä- 
ger der unruhigen und veränderungsfähigen Gas- 
massen nicht gleichzeitig das zur Aufnahme aller 
auftretenden Beanspruchungen bestimmte Konstruk- 
tionsglied sein darf, welch letzteres unter allen Um- 
ständen während der ganzen Fahrt in unveränder- 
ter Gestalt und Aufnahmefähigkeit zur Verfügung 
stehen muß, besonders bei einem großen Verkehrs- 
schiffe über Strecken von 5000 bis 6000 km und mehr. 


So kristallisierte sich zwangläufig ein Schiffstyp 
herays, der viele Vergleichsmöglichkeiten mit dem 
bishedigen halbstarren Typ bietet, ohne streng ge- 
nommen ein solcher zu sein, da gerade das Kiel- 
gerüst nicht nur schlechthin als der Tráger des 
Systems angesprochen werden muß, sondern in er- 
heblich größerem Maße als bisher praktische Ver- 
wendungsmöglichkeiten bietet. 


Trotz der Größe des Schiffes ist den Anforde- 
rungen der Stromlinie in 
Rechnung getragen worden. Das Schlankheits- 
verhältnis ist wegen des gedrückten, ellipsenartigen 
Querschnittes mit seinen beiden Hauptachsen nicht 
konstant, sondern bewegt sich zwischen 1:5,8 und 
1:7,2, beträgt also im Durchschnitt etwa 1:6,5, 
eine, Ziffer, die bei den bisherigen Großbauten -- 


erheblichem Umfange 


1:83 bis 1:95 — ganz wesentlich überschritten 
wurde. 


Für die gewählte Anordnung der Dämpfungs- 
und Steuerflächen war nicht nur die aerodynami- 
sche Wirkung derselben entscheidend. Horizontale 
wie vertikale Flächen ergaben sich hier gewisser- 
maßen zwangläufig als organische Abschlüsse der 
horizontalen wie vertikalen Ausladungen des Kiel- 
$crüstes, ein besonderer mit Gewichtsopfern ver- 
bundener An- und Einbau ist nicht erforderlich; sie 
sind leicht zugänglich und bieten einfache Aus- 
besserungs- und Ersatzmöglichkeiten. Das Schiff 
kann jetzt schon in bezug auf die angreifenden Luft- 
kräfte als gut ausgeglichen gelten, obgleich die 
Versuche zur Klärung bestimmter Fragen noch fort- 
gesetzt werden. Bei Schrägstellung des Schiffs- 
körpers können ausreichende Zusatzwirkungen 
erzielt werden, Hebung bzw. Senkung der Spitze 
um je ein Grad entsprechen einer Auftriebs- bzw. 
Abtriebszunahme von je 6 t. So würden z. B. bei 
einer Temperaturschwankung von 20 Grad, die man 
als praktisches Maximum bezeichnen könnte, etwa 
20 t zu „drücken” bzw. auszugleichen sein — 0,4 % 
des Gesamtauftriebes bei 1 Grad Celsius voraus- 
gesetzt —, welche Nebenwirkung schon durch etwa 
314 Grad Schrägstellung des Schiffskörpers erzielt 
wird. 


Der Antrieb des Schiffes. 


Nach allen Erfahrungen, übertragenden Berech- 
nungen und nach den unlerstützenden Modell- 
versuchen, ist nicht daran zu zweifeln, daß bei 
einem Schiffe von 300000 cbm und rationeller 
Stromlinienform eine mittlere Marschgeschwindig- 
kcit von 120 km pro Stunde bei Einsetzung von 
etwa 5000 PS und eine Höchstgeschwindigkeit von 
135 bis 140 km bei etwa 7000 PS erreicht werden 
wird. Obgleich natürlich für den Betrieb eine durch- 
schnittliche Geschwindigkeit von 120 km selbst für 
gesteigerte Bedürfnisse ausreichen wird, dürfte es 
ein Erfordernis für die Sicherheit während der 
Fahrten sein, eine derartige Maschinenreserve mit- 
zunehmen, daß im gegebenen Falle 130 besser 
140 km herausgeholt werden können. 


Es sind auf jeder Schiffsseite sechs Propeller 
vorgesehen, jeder nur von einem Motor angetrieben. 
Im Durchschnittsbetriebe laufen die beiden ersten 
und die beiden letzten Propeller auf jeder Schiffs- 
seite, d. h. acht Schrauben mit etwa 5000 PS. Dabei 
decken sich nur erster und letzter Schraubenkreis . 
bei jedoch 165 m Abstand. Die Propellerträger 
ragen nicht nur horizontal seitwärts und senkrecht 
aus den Quer- oder Auslegertrágern des Kielgerüstes 
heraus, sondern auch unter gewissen Neigungs- 
winkeln (s. Abb. 1 bis 3). Die Propeller selbst sind 
schwenkbar angeordnet. Der Einwand, daß Ueber- 
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Abb. 1. Verkehrsluftschiff Boerner. 


Zustand bei Beginn der Fahrt. 
Mitte, Luftkammern unten. 


Größter Querschnitt. 


tragungen und Getriebe viefach Veranlassung zu 
Betriebsstórungen gegeben haben, ist hier nicht 
stichhAltig. Erstens wäre das kein wunder Punkt 
nur dieses Schiffes, sondern auch aller anderen, 
zweitens jedoch hat sich erfahrungsgemäß bei R- 
Flugzeugen mit ähnlichen Anlagen herausgestellt, 
daß sich bei größeren Auslegerlängen mit der da- 
durch verbundenen elastischen Nachgiebigkeit der 
übertragenden Wellen und Achsen und des dadurch 
wieder hervorgerufenen weicheren Eingreifens 
der Räder und Zähne Bedenken wegen gerin- 
gerer Lebensdauer der Getriebe nicht ergeben. 
Drittens stände natürlich nichts im Wege, Pro- 
peller einschließlieh Motor auf gemeinsamer 
Achse durch Vermittlung eines Kragträgers 
außerhalb des Gerüstes anzuordnen. Das Für 
und Wieder dieser beiden Anordnungen soll 
hier nicht weiter erörtert werden, nur sei noch 
hervorgehoben, daß jedes Bedenken gegen die 
Verwendung von Getrieben verschwinden muß, 
wenn für die Konstruktion derselben das ent- 
sprechende Gewicht aufgewendet werden kann. 
Vergegenwärtigt man sich, daß man pro Motor- 
einheit für diese Zwecke etwa 320 bis 350 kg 
aufgebracht werden können, so sind die 
Fragen der Betriebssicherheit und Lebens- 
dauer der Getriebe hier mit einem anderen 
Maße zu messen, als bei den bisherigen 


Anlagen. 


Die Unterbringung der Motoren und Be- 
hälter erfolgt in dem schon mehrfach erwähnten 
Kielgerüst des Schiffes. 


Ein besonders interessantes Problem ist bei 
diesem Projekt gelöst worden, nämlich die Gas- 
verheizung. Bei den bisherigen Schiffen ist wegen 
der Ballastfrage, auf die hier nicht näher eingegan- 

‚gen werden kann, und auch wegen sonstiger Un- 
zulänglichkeiten außer der für den errechneten An- 
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Wasserstoffkammern oben, Leuchtgaskammera in 
Haupttragwände a mit Stickstoffschutz, durchgehende 
Längsschotten b, Leuchtgaskammern begrenzt durch f und d, Stickstoffmantel d. 


—— 


Wm 


trieb erforderlichen Betriebsstoffmenge stets 
für eine Reserve von mindestens 50 bis 75 % 
vorgesorgt worden. ` Eine solche Reserve war 
stets vonnöten, weil sie effektiv verbraucht 
wurde, und bevor durch tatsächlich ausgeführte 
„Verkehrsfahrten“ auf der Gegenseite nicht 
der Beweis erbracht worden ist, daß diese 
jede Wirtschaftlichkeit erstickende Reserve an 
Betriebsstoffen entbehrt werden kann, muß 
z. B. bei einem Schiffe der vorliegenden Größe 
bei allen bisherigen Systemen mit folgenden 
Zahlen gerechnet werden: Zugrunde gelegt 
werden 5000 PS oder 20 Maybach-Motoren 
a 250 PS, ferner eine Fahrzeit von 60 Stunden 
und ein Benzinverbrauch von 55 kg pro Moto 


‘= stunde. Es ergeben sich dann: 20 X 60 X 55 
"a = 66000 kg. Bei 50% Reserve und bei Be- 


rücksichtigung des erforderlichen Oeles würden 
rund 110 t an Brennstoffen erforderlich sein, 
bei 75 % Reserve etwa 130 t. Werden, wie 
bei dem vorliegenden Schiffe, um das sta- 
tische Gleichgewicht während der ganzen 
Fahrt nicht zu stören, die gleichen Gewichts- 
teile Benzin und Auftriebsgas in den Motoren 
verheizt, so würden bei Mitverwendung von Leucht- 
gas als Brennstoff 39 bis 40 t Benzin und etwa 
52000 cbm Leuchtgas erforderlich sein unter sonst 
gleichen Voraussetzungen, d. h. bei 5000 PS und 
60 Betriebsstunden. Selbstverständlich ist bei der 
Mitnahme von Leuchtgas ein gewisser Auftriebs- 
verlust unvermeidlich, auch sind, ebenso selbstver- 
stándlich, besondere Leuchtgaskammern einzu- 
bauen; die großen gewichtlichen, navigationstechni- 
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Abb. 2. Verkehrsluitschiif Boerner, 


Größter Querschnitt. 


Zustand in Prallhöhe 3000 m. Traghülle a mit Stickstoffschutz, durchgehende 
Längsschotten b, Stickstoffmantel d, Leuchtgaskammern begrenzt durch I und d. 
Die durch das Steigen des Schiffes verursachte Ausdehnung der Gase hat die 


Verdrängung der mitgenommenen Luftmengen bewirkt. 


schen und vor allen Dingen wirtschaftlichen Vor- 
teile liegen jedoch auf der Hand und sichern diesem 
Schiffe schon aus diesem Grunde eine unbedingte 
Ueberlegenheit (s. Querschnittsskizzen). 


Der Ballonkórper. 


Der eigentliche Ballon ist 300 m lang, 51,6 m 
breit und 36 m hoch im stárksten Querschnitt; im 
fertigen Zustande ist das Schiff bis einschlieBlich 
Unterkante Gerüstfußboden verkleidet und in sich 
abgeschlossen. Die Größthöhe des geschlossenen 
Stromlinienkörpers beträgt beim Hauptspant dem- 
nach 415 m. Der in Abb. 1 bis 3 dargestelllte 
Querschnitt läßt zuerst in der Längsrichtung durch- 
laufende Einschnürungswände erkennen, die in der 
Hauptsache die Spannungen in der Hülle aus Ge- 
wichtsgründen auf ein normales Maß reduzieren 
sollen. Als eine der anderen Folgeerscheinungen 
dieser Einschnürungen sei nur noch die Möglichkeit 
hervorgehoben, die Abflachung des Quer- 
schnittes oder jede beliebige Gestaltung des- 
selben leicht zu erreichen. Durch diese Wände 
ist der Ballonraum in drei Längsräume geteilt, 
die oben miteinander kommunizieren, unten 
aber von Kammerwänden umgeben sind, die 
bei Größtausdehnung des Traggases sich dicht 
an den Boden, an die Längswände und die 
untere Hülle anlegen. Füllt das Traggas nur 
. einen Teil des Ballonraumes Zus, so legen sich 
die Kammerwände in die bekannten Falten; 
läuft das Gas jedoch ganz aus, so stülpen sich 
die Kammerwände nach oben hin durch und 
schließen die zugehörige Kammer gewissermaßen 
mit eigenen Mitteln ab. 

Auf diese Weise ist die Unabhängkeit der 
Kammern voneinander gewahrt, die Aus- 
wechselung erleichtert, und es kann selbst eine 
größere Verletzung der Außenhülle, und zwar 
während der Fahrt, welcher Unfall bei einem 
Friedens-Verkehrsschiffe eigentlich als aus- 
geschlossen angesehen werden sollte, zu 
nachhaltiger Betriebsstörung keine Veranlassung 
geben. - 

Die Kammerwände selbst bestehen aus zwei 
Hüllen, die aus Stoffstege in bestimmten Ab- 
ständen gehalten werden. Eingeblasener Stick- 
stoff erzielt die erforderliche Prallheit. Durch die 
Kammerwände, die in etwa halber Höhe nach innen 
zu ansetzen, ist die untere Hälfte der Traggase vor 
äußeren Angriffen geschützt; die obere Hälfte deckt 
der nach außen sich entwickelnde Stickstoffmantel, 
indem eine zweite leichtere Hülle über die starke 
Traghülle gespannt und an der letzteren in bestimm- 
ten Abständen durch Distanzstege befestigt ist. Die 
Luft selbst wird von außen her teils durch Ventila- 
toren, teils durch Windfänge soweit nachgeschöpft, 
daß im Luftraum dauernd der erforderliche Be- 
triebsdruck von etwa 10 mm gehalten wird. 


Das Material der tragenden Hüllenteile ist 
Ballonstoff mit Gummidichtung und einer schrägen 
Stofílage. Außenmantel und Kammerwände sind 
aus Stoff mit Hautdichtung. Die Sicherheiten in 
allen irgendwie beanspruchten Hüllen sind min- 
destens fünf- bis sechsfach. 


Ein besonderes Kapitel würde die eingehen- 
dere Beschreibung der Abschottung beanspruchen, 
die bei Schräglagen des Schiffes das Wandern des 
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Gases verhindern wird. Die erstmalig gewölbt aus- 
geführten Schottwände werden so ausgebildet, daß 
sie selbst bei höchster Druckbelastung unerhebliche 
Spannungen erleiden und die Außenhülle nirgends 
einschnüren. 


Der Ballonkörper ist außen am Rande und 
innen durch Längswände mit Liekbögen und Stahl- 
seilen am Gerüst befestigt; seine Enden können 
ohne Gefahr über das Gerüst hinausragen, weil dort 
abgesehen vom Stirndruck keine äußeren Kräfte 
aufzunehmen sind. Der Stirndruck während der 
Fahrt wird durch eine besondere schirmartige 
Kappe aufgenommen, die sich in der Praxis bereits 
gut bewährt hat. 


Abb. 3. Verkebrsluftschifi Boerner. Größter Querschnitt. 


Zustand bei beendeter Fahrt nach Verbrauch des als Brennstoff für die Motoren 
verwendeten Leuchtgases. Traghülle a mit Stickstoffschutz, durchgehende Längs- 
schotten b, Umhüllung der Wasserstoffgase durch Doppelmantel mit Stickstoff- 
füllung a und d, zusammengeschrumpfte Leuchtgaskammern f. 


Die Druckregelung des Ballons, d. h. die Be- 
tätigung der Ventile und Lufteinlaßorgane erfolgt in 
bewährter automatischer Form. 


Ueber die prinzipielle Bedeutung des Schutz- 
mantels braucht nicht aufgeklärt zu werden, die 
Versuche bei Heer und Marine sind bekannt, eben- 
so, daß nur aus Gewichtsgründen von einem solchen 
Schutze Abstand genommen wurde. Der immer 
wiederholte „Ruf nach dem Helium“ charakterisiert 


‚am besten die anerkannte Notwendigkeit eines 


Schutzes. 


Das Kielgerüst des Schiffes. 


Das auf der Unterseite des Ballons durch- 
laufende steife Kielgerüst ist mit drei ebenfalls 
durchlaufenden Decks versehen --- und zwar in der 
Reihenfolge von unten nach oben — mit dem 
Passagierdeck, dem Motoren- und dem Ballondeck. 
Die dadurch geschaffenen Unterbringungs- und An- 
baumöglichkeiten der Propeller, Moloren und Be- 
hälter werden sich schwerlich bei anderen Schiffs- 
systemen finden, vor allen Dingen aber nicht so 
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einfach, so leicht gegeben, so zugänglich únd damit 
für Reparatur und Auswechselung so bequem und 
vorteilhaft. Das Passagierdeck bildet mit den 
durchgehenden Längsträgern und Querversteifun- 
gen die Tragkonstruktion für den Einbau der 
Passagier-, Mannschafts-, Speise-, Gepäck-, Proviant- 
und sonstigen Räume. 

Der untere Abschluß des Gerüstes wird durch 
die Lande- oder Schwimmkiele gebildet, welche 
zum Aufsitzen des Fahrzeuges beim Anwassern und 
Starten dienen, sowie auch selbstverständlich wäh- 
rend der Liegezeit in der Schwimmhalle. Diese 
Schwimmer sind gleichzeitig die unteren Gurte der 
durchgehenden Längs- oder Hauptträger des 
brückenartigen Tragwerkes. Die ebenfalls außer- 
gewöhnlich kräftigen Querversteifungen geben mit 
den eben erwähnten Haupttragwänden das für die 
auftretenden Beanspruchungen erforderliche Träger- 
gerippe, wobei sie gleichzeitig, wie schon hervor- 
gehoben, die gesamte Nutz- und Betriebslast und 
auch den größten Teil der toten Gewichte in sich 
bergen. Um beim Anwassern das Schiff sofort stand- 
sicher zu machen, ohne das für ein Schiff dieser 
Größe notwendige Aufgebot an Haltemannschaften, 
sind die unteren Kielträger oder Schwimmer mit 
Luft gefüllt, die durch Oeffnen von Ventilen dem 
für die sichere Landung erforderlichen Ballastwasser 
den Eintritt je nach Bedarf gestatten. Bei der Ab- 
fahrt wird das Ballastwasser durch Druckluft wie- 
der ausgeblasen. Die Führung wird wegen der oben 
beschriebenen gleichzeitigen Gasverheizung ein gut 
ausgewogenes Schiff während der ganzen Fahrt- 
dauer zur Verfügung haben; ist jedoch im Momente 
des Anwasserns eine geringe oder stärkere Ueber- 
lastung erwünscht oder erforderlich, so kann durch 
diese vorübergehenden Ballastbehälter in den Kielen 
jede Mehrbelastung geschaffen werden. Die 
Schwimmer und die nach oben hin anschließenden 
Teile der Kielwánde sind bis auf 1,50 m Höhe mit 
Duralblech beplankt. Die dafür aufgewendeten 3 t 
Gewicht spielen keine Rolle gegenüber den damit 
gewonnenen Vorteilen. Die kastenförmigen Haupt- 
gurte der Tragwände bestehen aus einfachen U- und 
Winkelprofilen von 2 bis 3 mm Stärke. Nach den 
im Materialprüfungsamte zu Groß-Lichterfelde vor- 
genommenen Zug-, Stauch- und Knickversuchen 
werden diese bisher im Luftschiffbau nicht ver- 
wendeten Profilstárken keine Ueberraschungen be- 
reiten, da die Grenzen der zulássigen Zug- und 
Druckbeanspruchungen sich mit denen der diinneren 
Profile decken. 

Um einen Begriff von der Stärke der Kon- 
struktion zu geben, sei bemerkt, daB jeder Hauptgurt 
allein durch seine Profile eine Zerreißfestigkeit von 
100 t besitzt, welche Festigkeit durch die Beplan- 
kung auf nahezu den doppelten Betrag gesteigert 
wird. Dh es gehört eine Zugkraft von 175 bis 
200 t dazu, um die Hauptgurte zu zerreißen. Die 
entsprechende Knickkraft bei rationellem Träger- 
ausbau und eben solcher Feldteilung beträgt etwa 
90 bis 100 t. 

So ist zwar in seinem unteren Abschlusse der 
Schiffskörper als ein starres Stabsystem anzu- 
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sprechen, es ist dieses Stabgerüst jedoch nicht im 
entferntesten mit dem empfindlichen Gerippe der 
Z.- und S.-L.-Schiffe zu vergleichen. Wenn es schon 
ein wahres Kunststück ist, ein Starrschiff von 60 bis 
70 t bei etwas böigem Wetter heil und unversehrt 
zu landen, so werden diese Schwierigkeiten bei 
vierfacher Vergrößerung ins Ungemessene wachsen. 
Schon die Unsicherheit in der durch die große Ver- 
antwortung belasteten Führung eines solchen Schiffes 
vermehrt noch die vielen bei der Landung an sich 
schon auftretenden Imponderabilien. 

Diesen Schwierigkeiten gegenüber vergegen- 
wärtige man sich das ruhige, sichere Aufsitzen des 


B-Schiffes, gewährleistet durch weitgespreizte, so- 


lide, jedem Wellenschlage sowie jeder Beanspruchung 
gewachsene Schwimmerwände. Das Schiff fährt auf 
seinen riesigen, die ganze Schiffslänge fassenden 
Doppelschwimmern mit eigener Kraft in die schon 
vorher in die Windrichtung gedrehte Schwimmhalle 
ein. Das durch den eingepumpten Wasserballast 
fest an die Wasserfläche gedrückte Schiff behält 
die eingeschlagene Marschrichtung und wird nicht 
im letzten Moment durch Springen des Windes gekippt 
oder gedreht und gegen die Hallentore geworfen. 

Ohne derartige Sicherungen können Landungen 
und damit regelmäßige Fahrten nicht gewährleistet 
werden. Alle diese Einrichtungen haften aber dem 
Typ an und sind durch Detailverbesserungen bei 
den bisherigen Systemen nicht herauszuholen. 


Zusammenfassung. 

Das in obigen Ausführungen nur in großen 
Zügen beschriebene Verkehrsschiff von 300 000 cbm 
Fassung hat bei Mitnahme von 300 Passagieren mit 
Gepäck, 60 Mann Fahrpersonal und Bedienung, so- 
wie bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 
120 km pro Stunde einen Aktionsradius von 6000 bis 
7000 km. Bei reduzierter Geschwindigkeit von 100 
bis 110 km und Mitnahme derselben Nutzlast kann 
der Aktionsradius entsprechend erhöht werden. | 

Die Ermittlung der Nutzlast bzw. der Zuladung 
im bisher üblichen Sinne, also ohne die hier vor- 
gesehene großzügige. Schutzeinrichtung der Stick- 
stoff- bzw. Doppelhüllen, führt zu einem Nutzauf- 
trieb, der auf das Volumen bezogen, 86 % beträgt. 
Mit Stickstoffschutz erniedrigt sich dieser Wert auf 
78 bis 79 %. 

Abgesehen von der GróBe des mit aller Sorgfalt 
ermittelten Nutzauftriebes ist noch eine Gewichts- 
reserve von 8%, auf das Volumen bezogen, vor- 
handen, wie es ja bei einem Projekt dieser GróBe 
unbedingt wünschenswert, wenn nicht sogar erfor- 
derlich ist, um jedwede Ueberraschung vor und 
wáhrend des Baues auszuschalten. 

In der Gewichtsreserve von 8 % stecken nicht 
die Gewinne aus der Vergrößerung des Volumens 
bei Inbetriebsetzung des Ballons (etwa 25 t). 

:5 [Im übrigen muß aber hervorgehoben werden, daß 
bei einem Verkehrsschiffe dieser Größe nicht mehr über- 
triebene Gewichtsersparnis, Spreizung des Materials 
und Fachwerks, möglichste Annäherung an zerbrech- 
lich dünne Flechtwerke oder ähnliche Gebilde oberstes 
Gesetz bilden, sondern in erster Linie Sicherheiten. 
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(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung!) 


Von der Hamburger: Elbe-Schiffswerft A.-G. Wil- 
helmsburg a. d. E. geht uns folgende Zuschrift mit der 
Bitte um Veröffentlichung an dieser Stelle zu: 


In dem Vortrage von Herrn Geheimrat Tjard Schwarz 
„Der fabrikmäßige Bau von Schiffen” auf der diesjährigen 
Tagung der Schiffbautechnischen Gesellschaft wırd mit 
Bezug auf unsere Werft erwähnt, daß wir keine Schiff- 
bauwerkstatt für kalte und warme Bearbeitung hätten. 
Da dieser Irrtum bei der Berichterstattung auch in das 
Heft Nr. 10 Ihrer Zeitschrift vom 6. Dezember übergegan- 
gen ist, bitten wir Sie um gefl. Richtigstellung. Wenn 
unsere Schiffbauwerkstatt auch nicht so groß ist, wie man 
solche sonst bei Werften mit zirka 1000 Arbeitern findet, 
so reicht sie doch vollkommen aus, um Schiffe bis zu 
1000 t Tragfähigkeit (Schlepper, Schuten, Fischdampfer, 
Dreimastschoner, kleinere Frachtdampfer usw.) voll- 
ständig selbst erbauen zu können. Unsere Winkel- 
schmiede nebst Glühofenanlage ist sogar für Schiffe bis 
5500 t eingerichtet. Wir haben bereits mehrere größere 
Reparaturen an Seedampfern bis 5000 t ausgeführt, ohne 
ein Stück vorgearbeitetes Material bezogen zu haben. 


Wilhelmsburg a d. E., den 2. Januar 1923. ` 


Hamburger Elbe-Schiffswerft Aktiengesellschaft, 
Hamburg, 


1 


An die 
Schriftleitung der Zeitschrift „Schiffbau” 


Berlin C2. 
Sehr geehrte Schriftleitung! 


Zu dem wertvollen und anregenden Aufsatz von 
Herrn Dipl.-Ing. W. Strelow über „Die elektrische 
Schweißung im Schiffbau” bitte ich um Aufnahme einiger 
Bemerkungen, die sich mir als Schweißfachmann auf- 
drängen. 

Herr Strelow führt viele Mißerfolge der elektrischen 
Schweißung darauf zurück, daß die Schweißarbeit meist 
von Arbeitern zu kurzer Schulung ausgeführt wird. 
Auch die allgemeine Erfahrung ist m. E. in Deutschland 
auf diesem Gebiet noch nicht so einheitlich, daß sich 
bereits ein feststehendes Urteil über den Wert dieser 
oder jener Methode herausgebildet hätte. Dies betrifft 
auch die Ansicht des Herrn Strelow über bekleidete 
Elektroden. Er gesteht zwar dieser Art Elektroden ge- 
wisse Vorteile ohne weiteres zu, behauptet jedoch, daß 
öfter bei ihrer Anwendung eine Herabminderung der Güte 
der Schweißung beobachtet wurde. Es darf auf Grund 
der Erfolge in Schweden, Amerika und anderweitig be- 
hauptet werden, daß solche Fehlschläge lediglich eine 
Sache ungenügender Erfahrung sind, wie auch das Um- 
herspritzen des Metalls bei geeignetem Material, rich- 
tiger Lichtbogenführung bei der umhüllten Elektrode 
nicht größer ist als bei nackter. Es ist einwandfrei fest- 
go worden, daß die SchweiBgeschwindigkeit durch 

erwendung umhüllter Elektroden gesteigert wird. Es 
ergibt sich mit ihrer Hilfe ein feineres Gefüge des 
Schweißgutes und damit, wie Dr.-Ing. Achenbach in 


Nr. 46 des laufenden Jahrganges der Zeitschrift „Stahl 


und Eisen” nachgewiesen hat, eine größere spezifische 
Formveränderungsarbeit bei sehr hoher Festigkeit. 

Daß man bei ganz kleinen Schiffen die Außenhaut im 
abgewickelten Zustande schweißen kann, dürfte keinem 
Zweifel unterliegen. Sehr zu bezweifeln ist aber, ob 
bei mittleren und großen Schiffen diese Methode zu einem 
Erfolg führen wird, Nach meinem Dafürhalten kann das 
Aufrichten einer großen Außenhautfläche zu Fehl- 
schlägen führen, die mit dem Schweißen an und für sich 
nichts zu tun haben. Es wird also schließlich dabei 
bleiben, daß ein großer Teil der Platten in senkrechter 
oder geneigter Lage geschweißt wird, und schließlich 


wird man auch Ueberkopfschweißungen anwenden. Hier- 
bei ist es aber nach Herrn Strelows eigener Angabe gut, 
umhüllte Elektroden zu verwenden, und so dürfte es 
auch gut sein, die Arbeiter von vornherein mit ihrer 
Handhabung vertraut zu machen, anstatt erst auf dem 
Umwege derjenigen langen Erfahrungen, die zur Anwen- 
dung umhüllter Elektroden geführt haben. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 


K. Krause, Oberingenieur. 


Kjellberg Elektroden G. m. b. H., Berlin. 


An die 
Schriftleitung der Zeitschrift ,Schiffbau” 
\ | Berlin C 2. 


In der Zuschrift des Herrn Obering. Krause handelt 
es sich hauptsächlich um die Frage, ob mit bekleideten 
oder nackten Elektroden zu schweißen ist. Daß die 
bekleideten Elektroden in ihrer Verwendung weitere 
Verbreitung gefunden haben, ist m. E. hauptsächlich den 
Umständen zuzuschreiben, daß sich mit ihnen leichter 
ein Lichtbogen ziehen und auch halten läßt, so daß auch 
weniger geschickte Schweißer brauchbare Schweißver- 
bindungen mit ihnen herstellen können, und daß das 
äußerst schwierige Ueberkopfschweißen mit ihnen er- 
leichtert wird. 


Der Einwendung des Herrn Krause, daß meine Be- 
obachtungen hinsichtlich der Güte der Schweißung mit 
bekleideten Elektroden auf ungenügende Erfahrung zu- 
rückzuführen seien, steht die Tatsache entgegen, daß der 
erfolgreiche Gebrauch nackter Elektroden mindestens 
die gleiche Erfahrung voraussetzt. 


Der Behauptung, daß die Schweißgeschwindigkeit an 
sich durch Verwendung umhüllter Elektroden gesteigert 
wird, kann ich nicht zustimmen. Wohl kann die Schweiß- 
leistung eines weniger geübten Schweißers gesteigert 
werden, da mit der umhüllten Elektrode, wie gesagt, der- 
Lichtbogen leichter zu halten ist, der Lichtbogen also. 
weniger häufig abreißt und daher die Schweißung weniger 
häufig unterbrochen wird. Im übrigen habe ich mit 
einer unbekleideten Elektrode eine größere Schweiß- 
geschwindigkeit erzielt, wobei ich beobachtete, daß in 
einer Zeiteinheit mehr Elektrodenmaterial zur Abschmel- 
zung gelangte durch tropfenweises Uebergehen des 
Materials auf die Schweißstelle. 


Wenn Herr Krause die Anwendungsmöglichkeit 
meines Verfahrens nur für ganz kleine Schiffe anerkennt 
und sie für große bezweifelt, so kann ich nur erwidern, 
daß meine Erfahrungen bei dem Bau des ersten, immerhin 
doch nicht ganz kleinen Schiffskörpers von 14 m Länge 
mich ermutigen würden, ohne Bedenken den Bau eines 
Fahrzeugs von 30 bis 40 m Länge, wobei Plattenstärken 
der Außenhaut von 8 bis 10 mm in Betracht kämen, 
nach genau demselben Verfahren aufzunehmen. Das 
Biegen der Außenhaut bei dem Versuchsfahrzeug bot 
überhaupt keine Schwierigkeiten und es war über- 
raschend, mit welchem geringen Widerstand sich die 
Außenhaut ohne Zuhilfenahme von Lehrspanten oder 
Schablonen vollkommen symmetrisch formte. Man über- 
schätzt scheinbar den Biegungswiderstand der Platten, 
und ich möchte hierbei nur darauf hinweisen, wie sich die 
Platten beim Transport am Kran allein schon durch das 
Eigengewicht durchbiegen. Weiter dürfte es wohl nicht 
unbekannt sein, daß man in Amerika während des Krieges 
auf den Gedanken kam, die Kimmbeplattung vermittels 
Kettenzuges an der Kimm selbst zu biegen, da es nicht 
möglich war, die teuren Biegemaschinen in dem kurzen 
zur Verfügung stehenden Zeitraum zu beschaffen, und daß 
man durch dieses einfache und billige Verfahren vollkom-. 
men den Zweck erreichte. 
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Die Anwendung meines Verfahrens müßte sich für 
größere Schiffe Schritt für Schritt entwickeln. Es 
müßten vielleicht Unterteilungen der Außenhaut im Vor- 
und Hinterschiff durch keilförmige Einschnitte in den 
Bodengängen nahe der Kimm vorgenommen werden, die 
dann nach Aufbiegen der Seitenwände des Mittelschiffes 
‚durch Zusammenholen der Seitenwände des Vorschiffes 
in horizontaler Richtung wieder geschlossen würden. 

Um die für das Aufrichten der Seitenwände not- 
wendigen Kräfte zu erläutern, habe ich sie an einem ex- 
tremen Fall, nämlich für einen Schiffskörper von den 
Abmessungen LXBXH = 171X19X12,5 m berechnet. Es 
ergaben sich Kräfte zum Aufrichten und Biegen von lfd. 
5 m Seitenwand von horizontaler Lage bis senkrechten 
Stand von 10 bis 2,5 t, also keinesfalls unüberwindliche 


Kräfte. 


— Mitteilungen aus Kriegsmarinen == 


e 
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England 
Stárkevergleiche. Auf eine Unterhaus-Anfrage des 


Viscount Curzon über die Flottenstärken gab Amery eine 
Erklärung ab, bei der er die Wirkung der Ratifikation 
oder Nichtratifikation des Washingtoner Flotten- 
abkommens wie folgt darstellte: 


Vereinigte Staaten: 
Vertrag ratifiziert Vertrag nicht ratifiziert 


18 Linienschiffe 20 Linienschiffe, Großkampfschiffe 
2 Linienschiffe im 6 Linierschiffe, Vor-Dreadnoughts 
Bau 9 Linienschiffe im Bau 
4 Schlachtkreuzer im Bau 
i 2 Schlachtkreuzer.die jetzt in Flug- 
zeugträder' umgebaut werden 


41 Schlachtschiffe 


‚Japan: 
7 Linienschiffe, Großkampfschiffe 
4 Linienschiffe,Vor-Dreadnoughts 
4 Schlachtkreuzer 

` 2 Linienschiffe im Bau 
2 Schlachtkreuzer im Bau 
2 Linienschifte geplant 
2 Schlachtkreuzer geplant 


zus, 20 Schlachtschiffe 


6 Linienschiffe 
4 Schlachtkreuzer 


zus. 10 Schlachtschiffe 23 Schlachtschiffe 
England: 
18 Linienschiffe 18 Linienschiffe 
4 Schlachtkreuzer 5 Schlachtkreuzer 
zus. 22 Schlachtschiffe 23 Schlachtschiffe 


(Times, 7. Dezember 1922.) 


Eine Anfrage nach der Stärke des aktiven Personals 
der Marinen, gegenwärtig und nach Ratifizierung des 
Washingtoner Abkommens, beantwortete Amery folgen- 
dermaßen: a) Die gegenwärtige Lage stellt sich nach den 
neuesten erhältlichen Nachrichten wie folgt: 


England!) Ver. Staaten?) Japan 


Offiziere . . . 2 2 2. 8 497 10 700 7 139 
Unteroffiz.u. Mannschaften 93 410 105 500 67 714 
101 907 116 200 75 453 


b) In der Annahme, daß der Vertrag zu Beginn des 
Frühjahrs 1923 ratifiziert wird, wird sich die Lage wie 
folgt stellen: England: Ausschließlich Küstenwache und 
Marine-Polizei werden die Stärken Ende März 1923 auf 
annähernd 98500 vermindert, Marineinfanterie mit- 
gerechnet. Von diesen werden 7000 bis 8000 Offiziere 
sein. Vereinigte Staaten: Es ist keine Veränderung der 


1) einschl. Marineinfanterie, aber ausschl. Küsten- 
wache und Marinepolizei. . 
?) einschl, Marineinfanterie. 


EE 


SchlieBlich kann ich auf Grund meiner Beobachtun- 
gen und Erfahrungen nur dahin meine Ansicht kennzeich- 
nen, daß es mir aussichtslos erscheint, ganz allgemein 
Ueberkopf- und auch Vertikalschweißungen an Schiffs- 
teilen ausfihren zu wollen, die hohen Zugbeanspruchun- 
gen ausgesetzt sind, wie die AuBenhaut. Diese Schwei- 
Bungen sind zu schwierig, als daB sie von Durchschnitts- 
arbeitern einwandfrei ausgeführt werden könnten. 

Wenn an zahlreichen Versuchsschweißungen durch 
Festigkeituntersuchungen erwiesen ist, daß die Schweiß- 
verbindung die Nietverbindung an Festigkeit übertrifft, 
so sind diese Schweißungen stets als Kopfschweißungen 
unter günstigsten Arbeitsbedingungen ausgeführt. 


Hochachtungsvoll 
Strelow. 


gegenwärtigen Stärken in Aussicht genommen. Japan: 
Das gesamte Personal soll im neuen Jahr auf etwa 69 000 
vermindert werden. Davon werden 6000 bis 7000 Offi- 
ziere sein." (Times, 14 Dezember 1922.) 

Baukosten. Admiral Cyprian A. G. Bridge“wendet 
sich in einer Zuschrift an die Times gegen den Neubau 
der großen Linienschiffe und erwähnt, daß sie bei einer 
Wasserverdrángung von nicht mehr als 35 000 t je 7 bis 
8 Millionen £ kosten werden. ,Dreadnought” (1906) mit 
17900 t hatte noch 1813000 £ gekostet, „Iron Duke‘ 
(1912) mit 25000 t 2080918 £, „Hood“ (1918) mit 41 200 t 
schon 5458 335 £. (Times, 5. Dezember 1922.) 


Neubauten. Nach einer schriftlichen Antwort des 
Ersten Lords der Admiralitát auf eine Anfrage im Unter- 
hause sind seit dem 1. April 1922 fertiggestellt worden: 
drei Kleine Kreuzer, zwei Zerstörer und drei Küsten- 
motorboote. Es befinden sich z. Z. noch im Bau: vier 
Kleine Kreuzer, ein Minenlegerkreuzer, zwei Flottillen- 
führerschiffe, vier Zerstörer, acht Unterseeboote und drei 
Küstenmotorboote. (Morning Post, 5. Dezember 1922.) 


Kleine Kreuzer Nach einer Meldung aus Devonport 
ist der neue Kleine Kreuzer „Enterprise nach dem 
Westhafen verlegt worden, um dort seine Besatzung an 
Bord zu nehmen. „Enterprise" wurde im Juni 1918 in 
Clydebank auf Stapel gelegt und nach Kriegsende zur 
Fertigstellung nach Devonport überführt, wo auch die 
von W. Beardmore & Co. gebauten Maschinen eingesetzt 
worden sind. „Enterprise“ ist der letzte der drei 
Kreuzer, die Devonport zur Fertigstellung übernahm; die 
beiden anderen waren „Durban, der jetzt der chinesi- 
schen Station zugeteilt, und „Raleigh”, der im August 
1922 bei Labrador gestrandet ist. Bis zum Schlusse des 
letzten Etatsjahres ist etwa 1 Million Pfund Sterling für 
das Schiff ausgegeben worden. (The Naval and Military 
Record, 29. November 1922.) 


Flottendemonstration. Times gibt folgenden Ueber- 
blick über die gegenwärtige Zusammenziehung engli- 
scher Seestreitkräfte im Nahen Osten: Die einzigen Fahr- 
zeuge der Atlantischen Flotte, die im September als Ver- 
stärkungen von der Heimat entsandt worden waren und 
welche seitdem heimkehrten, sind das Linienschiff 
«Ramillies”, der Kleine Kreuzer ,„Caledon” und die 
IT. Zerstorerflottille. Im Mittelmeer befinden sich noch 
31 Schiffe der Atlantischen Flotte: zwei Linienschiffe, 
drei Kleine Kreuzer, siebzehn Zerstörer, sechs U-Boote und 
je ein Flugzeugträger, Zerstörermutterschiff und U-Boots- 
mutterschiff. Außerdem wird der Schlachtkreuzer 
Hood" einstweilen in Gibraltar behalten. Von der 
Mittelmeer-Flotte sind die einzigen Fahrzeuge, die sich 
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nicht in den Gewässern des Nahen Ostens befinden, die 
Linienschiffe „Ajax", der Kleine Kreuzer , Cardiff” und 
der Zerstörer Torch” in Malta, und der Zerstörer 
„Sepoy" in Gibraltar. — Nach den letzten Berichten be- 
finden sich in Konstantinopel: die Linienschiffe „Iron 
Duke” (Admiral Brocks), „Marlborough“ und Malaga": 
die Kleinen Kreuzer ,Curacoa” (K. Adm. Nicholson) und 
„Cambrian”; Flottillenführerschiff ,Campbell”, Stuart, 


ontrose"; die Zerstörer ,Witherington”, „Veteran“, 
„Wild Swan”, „Wolverine“, „Verity”, „Wishart", 
„Wanderer, ,Wivern”, „Shark”, ,Senator”, „Toma- 
hawk”, ,Tuscan”, ,Sirdar”, ,Sportive”, Splendid”, 
„Serapis', Somme”,  ,Swallow" und „Seraph‘; 
U-Boote „L 21°, „L 22", „L 24", „L 25", „L 52" 


und „L 71”, sowie das Zerstörermutterschiff „Sandhurst. 

— In Prinkipo liegt das Linienschiff „Revenge“ (K. Adm. 
Duff), und in Pascha Liman die I. Zerstörerflottille, be- 
stehend aus: "Wallace", „Warwick”, „Vortigern”, 
„Versatile‘, ,Watchman”, „Walker“ und „Whirlwind" 
mit einem detachierten Fahrzeug, „Vancouver, in 
Rodosto. — In Chanak liegen: die Linienschiffe 
„Benbow” (K. Adm. Kelly) und „King George V", die 
Kleinen Kreuzer ,Caradoc”, „Centaur“ und , Concord"; 


die Flugzeugträger: , Argus” und ,Pegasus"; die Zer- 


stórer: „Sikh” und ,Tumult”. — In Mudros liegen die 
Kleinen Kreuzer Ceres” und „Calypso“ und die Zer- 
störer „Trinidad, „Tribunal", „Sparrownawk” und 
Spear”. — In Smyrna befindet sich nur ein Schiff: der 


Kleine Kreuzer ,Carysfort”; das Linienschiff „Centurion“ 
ist in Gallipoli. (Times, 2. Dezember 1922.) 


Frankreich 


Washingtoner Abriistungsabkommen. Da 
durch das Washingtoner Flottenabkommen nicht gebun- 
den ist, steht es ihm frei, seine Flotte nach Belieben zu 
verstärken, falls die Entscheidung über die Dardanellen 
nicht nach seinem Wunsche ausfällt. Diese Aussicht des 
Wiedererscheinens einer mächtigen russischen Flotte im 
Mittelmeer wird möglicherweise von anderen Mächten 
(Frankreich) als Vorwand zur Nichtratifizierung des 
Washingtoner Abkommens benutzt werden. Jedenfalls, 
so behauptet die Pariser Presse, entstehe eine neue Lage, 
welche eine sorgsame Erwägung vor der Ratifizierung 
erfordere. (Times, 6. Dezember 1922.) 


In der Chicago Tribune (europäische Ausgabe) vom 
11. Dezember 1922 schreibt Gautreau, der ständige Mit- 
arbeiter des Naval and Military Record: „Die französi- 
sche Marine ist wirklich zu alt und zu ruhmreich, um 
von ihrer überkommenen Rangstufe herabzusteigen und 
ihrer Rechte zu entsagen auf Geheiß zynischer Empor- 
kömmlinge, auf Geheiß derjenigen, die den Sieg über 
Bocheland hauptsächlich den unerhörten Opfern und 
der Tapferkeit Frankreichs verdanken. Frankreich wird 
ein Abkommen zurückweisen, das anzunehmen Briand 
keine Vollmacht hatte, und gleichzeitig erklären, daß es 
den Linienschiffbau aufgibt. Diese Entscheidung wird 
die Wirkung haben, dem Linienschiff als Mittel der See- 
herrschaft den Garaus zu machen, eine schwerwiegende 
Entscheidung. Frankreichs Erfindergenius und wissen- 
schaftliche Regsamkeit wird sich zur See anderen Mitteln 
zuwenden und es dadurch viel furchtbarer auf dem 
Wasser machen, als es sonst gewesen wäre. Und nach 
und nach werden die anderen Nationen ihm folgen. Die 
Zeit wird lehren, ob diejenigen, die gegen einen treuen 
und vertrauenden Bundesgenossen. die Washingtoner 
Karte ausspielten, im besten Interesse der englischen 
Vorherrschaft zur See gehandelt haben.” (Times, 
12. Dezember 1922.) i 


Im Verlauf seiner Oberhausrede über die Schaden- 
ersatz- und Abristungsfrage sagte Lord Grey am 13. De- 
zember 1922, es würde zu ungehobelt und herausfordernd 
sein, wollte man zu Frankreich sagen: „Wir können 
diese Frage, die Verbandsschulden zu erlassen, nicht er- 
wágen, wenn ihr nicht bereit seid, den Washingtoner 
Vertrag z zu ratizieren, ` (Times, 14 Dezember 1922.) 


SCHIFFBAU 


Rußland . 
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Amery sagte auf eine Anfrage im Unterhause, „er 
habe in der Presse den Bericht gelesen, wonach die Ver- 
einigten Staaten die stärkste Flotte in der Welt bauen 
wollen durch Bau kleinerer Schiffe, als im Washingtoner 
Vertrag behandelt. Die vertragschließenden Mächte 
seien in bezug auf die Zahl der Kriegsfahrzeuge, die sie 
gemäß Artikel XI und XI des Washingtoner Vertrages 
bauen wollten, in keiner Weise gebunden. Hinsichtlich 
der Schritte, welche die Regierung vorhabe, damit das 
Land seine Vorherrschaft zur See nicht verliere, könne 
der Fragesteller sich auf die Admiralität verlassen. Diese 
werde sorgfältig die tatsächlichen Bauprogramme der 
anderen Mächte studieren, damit Englands Stellung zur 
See gewahrt bleibe”. — Bonar Law antwortete auf eine 
Frage: „S. M. Regierung hat eine bestimmte Frist im 
Auge, innerhalb deren der Washingtoner Vertrag ratifi- 
ziert werden muß. Auch die Vereinigten Staaten haben 
das nicht, soviel ich weiß. Anderseits kann S. M. Re- 
gierung nicht ohne schwere Enttäuschung die andauernde 
Verzögerung in der Ratifizierung der Verträge durch 
zwei der unterzeichneten Mächte mit ansehen.” (Times, 
14. Dezember 1922.) 

In der französischen Deputiertenkammer sagte der 
Marineminister am 14. Dezember 1922 auf eine Anfrage 
über die Verzögerung in der Ratifizierung des 
Washingtoner Abkommens, daß sie im Januar auf die 
Tagesordnung gesetzt werden solle. Berthon bemängelte 
die U-Bootspolitik der Regierung. In Washington habe 
Frankreich sich geweigert, die Unterseeboote aufzugeben. 
Briand warf cin, die darüber zwischen Frankreich und 
England entstandenen Mißverständnisse seien bald be- 
hoben worden. Frankreich habe sich zu allen möglichen 
Zugeständnissen in bezug auf eine offensive Kriegführung 
bereit erklärt. In bezug auf seine .Verteidigungsbedürf- 
nisse gebe es aber keine Halbheiten. (Temps, 16. De- 
zember 1922.) 


Marinehaushalt. In der französischen Deputierten- 
kammer wurde der Marinehaushaltsplan für 1923 am 
20. Dezember 1922 nach mehrtägiger Aussprache mit un- 
wesentlichen Aenderungen angenommen. An 14. De- 
zember gab der Marineminister Raiberti eine längere 
Erklärung über die Marinepolitik der Regierung ab. 
Vor dem Kriege habe die französische Flotte eine Ge- 
samttonnage von 770000 t gehabt, während -diese heute 
nur noch 660 000 t betrage. An Qualität habe die fran- 
zösische Flotte seit 1914 stark eingebüßt, ein großer 
Teil der Schiffe sei veraltet und habe jeden militári- 
schen Wert verloren. Seit 1914 hätten alle großen See- 
mächte, mit alleiniger Ausnahme Frankreichs, ihre 
Flotten ausgebaut und ergänzt. Frankreich habe da- 
gegen den Bau der Schiffe der Normandie" klasse auf- 
gegeben, und seine einzigen Neubauten beständen in 
einem Torpedoboot und einem Unterseeboot, während 
z. B. in England 186 und in den Vereinigten Staaten 122 
solcher Fahrzeuge neu gebaut worden seien. Frank- 
reich habe 2500 km Küste zu verteidigen und die Ver- 
bindung mit seinen Kolonien zu sichern. Ein Neuaufbau 
der Flotte sei daher unumgänglich nötig. Das Flotten- 
gesetz vom April 1922 genüge in keiner Weise. Es stelle 
nur einen Notbehelf dar, da es nicht die alte Flotte in 
ihrem früheren Umfang wiederherstelle und auch keine 
neue Flotte schaffe. Die französische Regierung werde 
deshalb ein Neubauprogramm im Rahmen des Washing- 
toner Abkommens vorlegen, wenn letzteres vom Parla- 
ment ratifiziert werde. Das Marineflugwesen bedürf. 
dringend der Erneuerung. Man müsse den französischen 
Fliegern ihrer würdige Flugzeuge geben und Flugstütz- 
punkte schaffen, die ebenso nötig seien, wie die Flotten- 
stützpunkte. Zur Verteidigung der französischen Küste 
schen Torpedoboote, Unterseeboote, Flugzeuge und Ge- 
schütze notwendig. Der Neuaufbau der Flotte, die Er- 
neuerung des Flugzeugmaterials und die Organisation der 
Küstenverteidigung, das seien die drei notwendigen For- 
derungen, denen sich Frankreich gegenübersche. — Der 
Berichterstatter des Kammerausschusses de Chappede- 


, 
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laine hob hervor, daß sich der französische Marine- 
haushalt auf knapp eine Milliarde Fr. belaufe, während 
der Marinehaushalt Englands 4 Milliarden und 375 Mil- 
lionen, der der Vereinigten Staaten 4 Milliarden und 
650 Millionen, der Japans 2 Milliarden und 600 Mil- 
lionen betrage. Diese Zahlen bewiesen die Sparsamkeit 
des französischen Parlaments. (Temps, 14. bis 20. De- 
zember 1922.) 


Weiten, Bei Erörterung des Gesetzentwurfs über die 
Reorganisation der Staatswerften und Marineanlagen im 
Innern des Landes in der Deputiertenkammer am 15. No- 
vember führte der Berichterstatter M. de Clrappedelaine 
aus; Frankreich besitzt zurzeit 6 Werften (Brest, Cher- 
bourg, Lorient, Rochefort, Toulon und Bizerta) und 3 
Marineanlagen (Ruelle, d'Indret und Guérigny). Nach 
dem Gesetzentwurf sollen nur noch 2 Werften (Brest und 
Toulon), ferner 2 Stützpunkte (Cherbourg und Bizerta) 
und 3 Marineanlagen (Lorient, Ruelle und d’Indret) bei- 
behalten werden. Die Werft Rochefort und die staat- 
lichen Werkstätten in Guérigny werden ganz aufgegeben. 
Diese Reorganisation ermöglicht eine Verringerung des 


Personals um 140 Offiziere, 350 technische Beamte und, 


2500 Arbeiter. Dies entspricht der Verkleinerung der 
französischen Flotte von 785 000 t im Jahre 1914 auf zur- 
zeit etwa 600000 t. Der Berichterstatter berechnet die 
zu erwartenden Ersparnisse im Haushalt auf etwa 
50 Mill. Fr. jährlich. (Temps, 17. November 1922.) 


Die Debatte in der Deputiertenkammer über die Re- 
organisation der Arsenale, durch die man eine Ersparnis 
von 30 bis 35 Mill. Fr. zu erzielen hofft, hat den Marine- 
minister zu der Erklärung veranlaßt, daß die Politik 
der Regierung darauf abziele, die beiden wichtigsten 
Staatswerften mit allen Mitteln zu heben und die übrigen 
in Gemeinschaft mit den Privatwerften zu benutzen, so 
daß sie wenigstens für den Kriegsfall gut organisiert zur 
Verfügung stehen. Der Plan, die Arsenale von Lorient 
und Rochefort der Privatindustrie zu überlassen, ist fallen 
gelassen worden, weil es zurzeit schwer ist, brauchbare 
Angebote zu erhalten. Die beiden wichtigsten Staats- 
werften, die also auf hoher Stufe erhalten bleiben sollen, 
sind Brest und Toulon. Cherbourg und Bizerta werden 
Flottenstützpunkte, die übrigen sollen als Reservearsenale 
gerade nur insoweit in Betrieb gehalten werden, als nötig 
ist, um sie im Kriegsfalle wieder benutzen zu können. 
Die Unterseebootshellinge in Cherbourg werden erhalten 
bleiben, die Arbeiterzahl in Bizerta wird auf den Vor- 
kriegsbestand zurückgeführt. Lorient mit seinen hoch- 
entwickelten Anlagen, insbesondere dem trefflichen Ma- 
schinenmaterial, mit dem der Hafen ausgestattet ist, soll 
weitgehendst ausgenutzt werden. Rochefort wird ein- 
geschränkt; die Panzerplatten- und Kettenwerke von 
Guérigny, die schon seit 1919 geschlossen sind, sollen 
Privatunternehmern überlassen werden, sobald ein an- 
nehmbares Angebot vorliegt. Angefordert werden aber 
nicht mehr Panzerplatten werden, als für die beiden 
8000-t-Kreuzer nötig sind. Die Kettenfabrikation wird 
nach Indret verlegt. Das alles besagt in seiner Gesamt- 
heit: Der Staat hat nicht mehr die Absicht, mittels seiner 
Arsenale mit der Privatindustrie in Wettbewerb zu treten; 
er will sie mit Ausnahme von Brest und Toulon vielmehr 
hauptsächlich für Reparaturarbeiten und dergl. benutzen 
und sie im übrigen dazu verwerten, um die Privatindu- 
strie in Kriegszeiten zu organisieren. (The Engineer, 
1. Dezember 1922.) 


Marinepersonal. Der Marineminister hat dem Büro 
der Kammer einen Gesetzentwurf über das Marineper- 
sonal (loi des cadres de la marine) zugehen lassen. Die 
etatsmäßige Gesamtstärke der Offiziere wird von 3777 
auf 3023 herabgesetzt. Die Ersparnis beläuft sich auf 
mehr als 13 Mill. Fr. (Temps, 22. November 1922.) 

Nach dem Moniteur de la Flotte enthält der Gesetz- 
entwurf 3 Abschnitte: 1. Allgemeine Bestimmungen über 
Ernennungen, Beförderungen, Urlaub, Dienstalterfest- 
setzung, Kommandierungen, Pensionierung, Altersgrenze 
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für Offiziere im Generalsrange usw.; 2. besondere Er- 
gánzungsbestimmungen, für die einzelnen Offizierskorps; 
3. Uebergangsbestimmungen zur Erleichterung des Ab- 
gangs des überzähligen Personals. Aus den beiden nach- 
stehenden Uebersichten, die dem Gesetzentwurf bei- 
gefügt sind, geht die Stärke der einzelnen Offizierkorps 
sowie die Gesamtstärke im Vergleich zum Jahre 1914 


hervor: 
Uebersicht I 
Technische Offiziere Sanit.-Offiz. 
AA EE, p eras, 
a |, u ja Lë vw lua 
EECH EACECH EE (513 
Dienstgrad = ER g |7Q SEEN > 3 28 
EN al A 
Vizeadmirale . . . .| 13 UU 1|— 1! 1|—|— 
Kontreadmirale . 21 2 6 4 1) 4 51—|— 
Kapitáne z. See . 90, 8 16) 11| 3) 11, 15; 2| — 
Fregattenkapitáne .:.| 210 15| 20 14| 3| 22) 20| 4| — 
Korvettenkapitáne . 230| 60) 25| 18| 3| 32: 55; 5| 27 
Kapitänleutnants 665 1150| 48| 38| 5 | 751115! 17 (1119 
(Lieutenants de vaisseau) 
Oberleutnants ! 415| 84| 26| 14| 2| 40, 65| 5 1154 
(Ens. de vaisseau 1. cl.) E 
Leutnants . . . . Ez 
(Ens. de vaisseau 2. cl.) > E 


zusammen |1650:320|142!100| 17 |185|276| 33 |300 
Uebersicht Il. 


a Gegen- Stärke Stärke nach 
Dienstgrad wärtige im Jahre |dem Gesetz- 
Sei Etatsstärke 1914 entwurf 
Offiziere im Range eines | 
Vizeadmirals . . . . 23 21 18 
dgl. eines Kontreadmirals 64 58 49 
dgl. eines Kapitáns z. See | 206 203 156 
dgl. ein. Fregattenkapitäns 348 - 321 308 
dgl. ein. Korvettenkapitáns 631 225 455 
dgl. einesKapitänleutnants 1580 1379 1232 
dgl. eines Oberleutnants . 925 1024 805 
dgl. eines Leutnants verschieden | verschieden | verschiede n 
| zusammen | 3777 | 3231 |. 3023 
(Moniteur de la Flotte, 28. Oktober 1922.). 
Türkei 


Baupolitik. Einer der Sonderwünsche der Türkei 
ist die Schaffung einer neuen Flotte. Die Angelegehheit 
soll allerdings nicht auf der Friedenskonferenz erörtert 
werden, denn nach Anschauung der Türken ist dies eine 
Frage der inneren Verwaltung der Türkei. Die ersten 
türkischen Marinedelegierten erklären, daß die Türkei 
eine Verteidigungsflotte aus Unterseebooten, Küstenmoni- 
toren ‘und ähnlichen Schiffen schaffen müsse. Dies würde 
eine große Anzahl ausländischer technischer Sachverstän- 
diger erfordern. Irgendwelche ausländische Marine- 
missionen könnten in der Türkei nicht mehr zugelassen 
werden. Die Erbauung verschiedener Häfen ist am Bos- 
porus und am Marmarameer in Aussicht genommen. Die 
Hauptbasis für die Kriegsschiffe sollen die Häfen von 
Ismit oder von Mudania sein. Das frühere deutsche 
Schiff „Goeben‘, das in der Keniabai am Bosporus liegt, 
soll als Schulschiff verwendet werden. Die türkische 
nationale Regierung besitzt jetzt keine Flotte mit Aus- 
nahme einiger griechischer Schiffe, die in den Häfen des 
Schwarzen Meeres beschlagnahmt wurden. Die Türkei 
hätte auf die Forderung verzichtet, die gesamte grie- 
chische Flotte zu beschlagnahmen. Doch fordere sie Er- 
satz für die beiden von England nicht gelieferten Schlacht- 
schiffe „Sultan Osman” und ,Reschadije”, die England 
bekanntlich im Jahre 1914 der Türkei zu übergeben hatte. 
Die Verwirklichung der türkischen Flottenpläne bedingt 


natürlich die Aufnahme einer internationalen Anleihe. 
(Berliner Börsenzeitung, 16. Dezember 1922, Abend- 
ausgabe.) 


Die Meerengenfrage, Am 20. Dezember wurde die 
Erörterung der Meerengenfrage im ersten Ausschuß der 
Lausanner Konferenz abgeschlossen. Ein von den Sach- 
verständigen der Verbandsmächte ausgearbeitetes Meer- 
engenstatut, das Bestimmungen über die Durchfahrt von 
Kriegs- und Handelsschiffen sowie Flugzeugen in Frie- 
dens- und Kriegszeiten enthält sowie die Schaffung einer 
entwaffneten Zone längs der Meerengen und die Kon- 
trolle durch eine internationale Kommission unter Auf- 
sicht des Völkerbundes vorsieht, wurde im großen und 
ganzen von der türkischen Vertretung angenommen mit 
einigen Vorbehalten, die sich auf die Garnison auf der 
Halbinsel Gallipoli, auf Anmeldepflicht der durchfahren- 
den Kriegsschiffe, auf Einschränkung der Befugnisse der 
internationalen Meerengenkommission, auf der Kontrolle 
der Schiffahrt und auf Schaffung einer Garantie für die 
Sicherheit Konstantinopels bezogen. Die türkische Ver- 
tretung gab der Bereitwilligkeit der Türkei Ausdruck, in 
den Völkerbund einzutreten. Die noch bestehenden 
Meinungsverschiedenheiten sollen in privaten Verhand- 
lungen mit der türkischen Vertretung behoben werden. 
Ein in der Sitzung des Ausschusses am 18. Dezember von 
der russischen Abordnung überreichtes Gegenprojekt, in 
dem der bereits bei Beginn der Erörteung entwickelte 
russische Standpunkt zum Ausdruck kam und die voll- 
ständige Souveränität der Türkei über die Meerengen 
und auch die Vertretung Deutschlands in der internatio- 
nalen Meerengenkommission verlangt war, wurde ab- 
gelehnt. In der Sitzung vom 19, Dezember erklärte 
Tschitscherin, daß der Vorschlag einer Garantie der 
Sicherheit der Meerengen durch den Völkerbund für 
Rußland völlig unannehmbar sei, da der Völkerbund in 
seiner heutigen Gestalt nur ein. Bund gewisser Mächte 
und seine Ohnmacht sprichwörtlich geworden sei. 


In einer Besprechung des bisherigen Ergebnisses der 
Lausanner Konferenz schreibt Times, daß wertvolle Ar- 
beit geleistet wurde, daß diese Arbeit aber keineswegs 
vollkommen sei. In der sehr wichtigen Frage der Meer- 
engen sei nunmehr eine Einigung so ziemlich erreicht, 
obgleich es zu einer Zeit in der vorigen Woche den An- 
schein hatte, als ob die Konferenz über diesen Punkt 
scheitern sollte, In der Frage der Behandlung der 
Minderheiten scheine eine grundsätzliche Einigung mög- 
lich. Zu regeln sei dann noch die sehr schwierige Frage 
‘der Kapitulation. (Times, 23. Dezember 1922.) 


Vereinigte Staaten 


Marinehaushalt. Das Marinehaushaltgesetz für 
1923/24 einschließlich einer Aufforderung an den Präsi- 
denten, er möge mit England, Frankreich, Italien und 
Japan über die Einschränkung des Baues von Fahrzeugen 
unter 10000 t verhandeln, wurde vom Repräsentanten- 
haus gemäß den Vorschlägen des Marineausschusses an- 
genommen. Es sieht 320 Mill. Doll. und 86000 Mann- 
schaften vor. Im Senat wird es wahrscheinlich auf wenig 
Widerstand stoßen. (Times, 19. Dezember 1922.) 


Organisation. Die Unterkommission für Marinean- 
gelegenheiten hat beschlossen, die Marinefragen durch- 
weg geheim zu behandeln. Sachverständige versichern, 
daß diese Maßnahme die Gleichgültigkeit, welche die 
öffentliche Meinung in Amerika den Marineangelegen- 
heiten entgegenbringt, nur noch erhöhen wird. (Moniteur 
de la Flotte, 9. Dezember 1922.) 


Der Kongreßausschuß für die Reorganisation der 
Regierung hat Präsident Harding den Vorschlag unter- 
breitet, das Kriegs- und das Marinedepartement unter 
der Bezeichnung „Departement der nationalen Verteidi- 
gung” zu vereinigen und es der Leitung eines Kabinetts- 


. einigen. 
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mitgliedes zu unterstellen, das von den Oberbefehls- 
habern der Armee und der Flotte unterstützt werden soll. 
(Vossische Zeitung, 15. Dezember 1922, Morgenausgabe.) 

Das Marinedepartement hat am 7. Dezember 1922 
bekanntgegeben, daß mit Zustimmung des Präsidenten die 
Seestreitkräfte nach einem neuen Organisationsplan um- 
gestellt werden sollen. Die Flotte erhält die Bezeich- 
nung „Vereinigte Staaten Flotte und wird dem einheit- 
lichen Befehl eines einzigen Oberbefehlshabers unterstellt. 
Die einzelnen Teile sind: „Battle Fleet” (Linienschifís- 
geschwader), „Scouting Fleet" (Aufklärungsgeschwader), 
„Control Force” (Ueberwachungsstreitmacht) und ‚Fleet 
Base Force” (Streitmacht in den Flottenstützpunkten). 
Bisher war es bei gemeinsamen Uebungen notwendig, 
dem Chef der Atlantischen Flotte den Oberbefehl über 
beide Flotten erst besonders zu übertragen. Der neuen 
Marinepolitik entsprechend werden die vorgenannten 
Einzelteile der Gesamtflotte jährlich drei Monate lang 
gemeinsame Fahr- und Schießübungen abhalten. In die- 
sem Winter wird die neu organisierte Flotte in der 
Panamabucht zusammengezogen werden. Oberbefehls- 


haber wird Admiral Jones, der bisherige Chef des At- 


lantischen Geschwaders, sein. Die Battle Fleet unter- 
steht Admiral Eberle, die Scouting Fleet Vizeadmiral 
Donald. Erstere ist die im Kriegsfalle dem Gegner in 
erster Linie entgegenzustellende Streitmacht, letztere 
soll die Stellung der feindlichen Hauptmacht ermitteln 
und sich dann für den Angriff mit der Battle Fleet ver- 
Die Scouting Fleet wird deshalb aus Linien- 
schiffsdivisionen, Kleine Kreuzer-Dvisionen, Zerstörer- 
und Luftgeschwadern, Unterseebootsdivisionen und den 
nötigen Hilfsschiffen bestehen. 


Aufgabe der Control Force ist die Mitwirkung bei 
der Inbesitznahme von Flottenstützpunkten und die Aus- 
übung der Seeaufsicht; sie tritt unter den Befehl des 
Kontreadmirals Mc Cully und wird sich aus Kreuzer-Divi- 
sionen, ` Zerstörer- und Minengeschwadern zusammen- 
setzen. Die Fleet Base Force endlich, die den Zweck hat, 
solche in Besitz genommenen Flottenstützpunkte zu ver- 
teidigen, untersteht dem Kontreadmiral Chase und wird 
aus Minen-, Zerstörer- und Luftgeschwadern sowie Hilfs- 
schiffen gebildet werden. Zu den oben genannten Streit- 
kräften kommen noch diejenigen für die auswärtigen 
Stationen hinzu: die asiatische Flotte, die Streitmacht in 
den europäischen Gewässern, die Sondergeschwader in 
den südamerikanischen Gewässern; außerdem gibt es 
noch Unterseebootsdivisionen im Atlantischen und im 
Stillen Ozean. (Army and Navy Journal, 9. Dezember 
1922.) | 

Nach Times vom 9. Dezember. 1922 wird diese Or- 
ganisationsänderung eine Aenderung in der Zuteilung 
der Schiffe oder des Personals nicht nach sich ziehen. 
Zweck der Aenderung ist, „den Uebergang vom Friedens- 
in den Kriegszustand zu erleichtern und so bei Kriegs- 
beginn, wenn Zeitgewinn eine Lebensfrage ist, die sonst 
notwendige Zeit für die Umstellung zu ersparen.” Nach 
Ansicht des Marineamtes wird durch die Neuorganisation 
eine Streitmacht geschaffen, die im Kriegsfalle nur noch 


„entsprechend ausgestaltet zu werden braucht‘. (Times, 
9, Dezember 1922.) - aa,” | 
Luitiahrwesen. Das Kriegsamt der Vereinigten 


Staaten hat bei der Goodyear Tyre and Rubber Co. in 
Akron ein Luftschiff halbstarren und fünf Luftschiffe 
unstarren Typs bestellt. Das halbstarre Luftschiff wird 
nach Plänen des italienischen Ingenieurs Umberto No- 
bile von den Luftschiffwerken in Rom gebaut und soll als 
Flugzeugträger Verwendung finden. Bei einer Länge von 


91,5 m wird es eine Fassung von 21 000 cbm haben; Fül- 
lung mit Helium. Bei einer Geschwindigkeit von 44% m. 
p. h. wird sich die Fahrstrecke auf 4140 Meilen belaufen. 
Es ist dies das erste halbstarre Luftschiff, das in den 
Vereinigten Staaten gebaut wird. 
vember 1922.) 


(Aeroplane, 22. No- 
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Preis-Berichte 


(TUTELLE ELLE) 


Nr. 17 


Schifts-Preise 


A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschifie (ausschl. FluBfahrzeuge) 


| n ü | Gesamt- 
Schiff En Abmessungen | Baujahr |! mon Verkäufer (V preis 
See B.-R.-T. | des : Baumaterial | Kessel- bzw. Bi auter(y) a2 Bemerkung 
Schiffsart | N.R-T. | Schiffes Klasse Motor- | Käufer (K) | Preis per 
| Anlagen Tonne dw 
| 
"Otava” Y — 1717” x267” 1883 Maschine |V: Latus Linsley) £ 3250 | Nach engl. Angaben von. 
Eindeckschiff 551 B.-R.-T.|  x13'10" Eisen 2012“,  |& Co., Ltd., Hull EE 
100 Al Lloyd's | 44“ x 30“ K: Schweden 
Spezielle Besich- 
tigung Nr. 3 im 
, Jahre 1921 | 
«Montazah”| 2060 t dw. | 270Y/,' x 381/,' 1919 Maschine : V: Khedivial | £ 26 500 do. ! 
Zweideckschiff 2022 B.-R.-T. x23Y,' Stahl 21”, 34”, ¡Mail Steamship'ca 129 £ 
1124 N.-R.-T. Ä 56” x39” E Graving Dock É 
' | l Co., London 
K: Leith, Hull & 
i ¡Hamburg S.P.Co. 
"Castle Leith 
Lodge"! 4500 t dw. |317'5"x 40'2' 1888 Maschine V: Henr $ 10000 do. 
Amerikanisches ¡2896 B.-R.-T. x241” Stahl 23“, 37 %2", ¡Hencken, Newlca. 2,2 $ 
Zweideckschiff Americ. Register| 60” x 39” York 
K: Callaghan, 
¡Atkinson & Co., 
New York 
„Ubier" 4820 t dw. ¡320'3"-. 46'5" 1914 Maschine |V: Lloyd Royali £ 28 750 do. 
Belgisches 2806 B.-R.-T.| - 23ʻ5“x20'6” an Al rc 23, 36!.", | Belge Société ca. 6 £ 
Eindeckschiff Tiefgang Das NE esich| 62x 42" |Anonyme, Ant- 
i Jahre 1919 werpen 
` | ei K: George Nis- 
| bet €: Co., 
Glasgow 
"Maasdijk" | 6550 t dw. |360'2" x 508" 1920 Maschine V: Holland- |£ 55000 do.. 
Hollándisches |3621 B.-R.-T.| »24'6"'x22'2" | Stahl 251/,“, 41'/,”, Amerika Lijn, ca, 84 £ 
en Tiefgang 100AlLloyd’s 66’/,''x 451/, Rotterdam 
schi i 
„Marnetown“| 7500 t dw. |380' -515'"x 1916 Maschine |V: Town Line) £ 50 000 de.. 
ex „Kepwick- 4129 B.-R.-T.| 34'3" . 23'9" Stahl 26”, 42", Ltd., Cardiff Tea 66 £ 
hall”, Shelter- i Tiefgang ¡100 Al Lloyd's | 70”x48” |K: John Cory & É 
deckschiff hr nn Sons, Ltd., 
Jahre 1922 Cardiff 
„Rossia" 7580 t dw. |375'5" > 50'x 1900 Maschine |V: Sefton Steam-; £ 18 000 do.. 
Spardeck- 4576 B.-R.-T.| 29'8" x 24'3"' Stahl 26", 43“, [ship Comp., Ltd...ca, 2,37 £ 
schiff Tiefgang 100 Al Lloyd's | 72“ x48" Liverpoo 


Spezielle Besich- 
: tigung Nr. 1 im 
Jahre 1919 


} 


Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42 
Prinzenstr. 94, vom 22. Januar 1923: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
fir Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche, -Dráhte, -Stangen....... M 11 000,— 
Aluminium-Rohr .............o.......o..... „ 11 600,— 
Kupter-Bleche: e ENNEN „ 9400,— 
Kupfer-Dráhte, -Stangen ............o...... „a 8300, — 
Kupfer-Rohre oN, „ 9600,— 
Kupfer-Schalen ............c.oooooo.o.oo.o.oo. „ 9800, — 
Messing-Bleche, -Bánder, -Drähte .......... „ 9700,— 
Messing-Stangen ..........ooo.oooocomoo.o.o.o. „ 6800,— 
Messing-Rohre oN. .......oo.ooooooomoo oo. „ 11 900,— 
Messing-Kronenrohr .... .......... ...... u 13500,— 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte|-Stangen „ 12100,— 
Neusilber-Bleche, -Dráhte, -Stangen . ...... „ 19 600,— 
en ÉIER S — 


Neue Stahlpreise. Bei der gestrigen Gei e 
durch den gemeinschaftlichen Richtpreisausschuß des 
Deutschen Stahlbundes wurden verschiedene Verteuerun- 
gen in Rechnung gestellt, z. B. der ausländischen Roh- 
stoffe (diese unter Zugrundelegung des Durchschnitts- 
kurses der letzten Woche und Gegenüberstellung des bei 
der letzten Preisregelung eingesetzten Kurses), der Be- 
triebsmaterialien und der Löhne. Auf Grund der vor- 
genommenen Berechnung beschloß der Richtpreisaus- 
schuß einmütig, eine Erhöhung des Thomas-Stabeisen- 
preises um 51 000 M. gleich 14,37 % und für die übrigen 
Richtpreissorten entsprechend ab 17. Januar. Der Mehr- 
preis für Lieferungen in Siemens-Martin Handelsgüte ist 
von 25000 auf 35000 für Stabeisen und für die übrigen 
Richtpreissorten entsprechend ebenfalls ab 17. Januar 
erhöht. 

Vom 17. Januar gelten daher die folgenden Richt- 
preise (Grundpreise) für 1000 kg mit bekannter Fracht- 
grundlage: 


_Nr. 17 


A. Für Thomas-Handelsgüte: Rohblöcke 293 900, 
Vorblöcke 327200, Knüppel 347300, Platinen 357 300, 
Formeisen 402400, Stabeisen 406000, Universaleisen 
439 600, Bandeisen 487 000, Walzdraht 433 800, Grob- 
bleche 5 mm und darüber 457900, Mittelbleche 3 bis 
unter 5 mm 514 900, Feinbleche 1 bis unter 3 mm 586 700, 
Feinbleche unter 1 mm 632 900. 

. Für Siemens-Martin-Handelsgüte: Rohblöcke 
322 200, Vorblöcke 359100, Knüppel 381 300, Platinen 
392 300, Formeisen 436 700, Stabeisen 441 000, Universal- 
eisen 477800, Bandeisen 525200, Walzdraht 471 200, 
Grobbleche 5 mm und darúber 498500, Mittelbleche 
3 bis unter 5 mm 556 5060, Feinbleche 1 bis unter 3 mm 
628 300 und Feinbleche unter 1 mm 670 700 M. 

Betriebskosten von Damplern und Díesel-Motor- 
Schiffen. In nachstehender Zusammenstellung werden 
die Betriebskosten eines Dampfers mit Kohlefeuerung, 
eines Dampfers mit Oelfeuerung und eines durch Diesel- 
motor angetriebenen gleichartigen Schiffes miteinander 
verglichen. Den Kostenberechnungen ist je ein Fahrzeug 
von 10000 t d. w. zu Grunde gelegt, 


1. Tägliche Betriebskosten eines Dampfers mit Kohle- 


feuerung. 
Besatzung: 58 Mann. £ s d 
Löhne usw. per Tag... . ......... 21 4 0 
Verpflegung per Tag (58 zu 3s) ...... 8 14 0 
Deck- und Maschinen-Vorráte per Tag . 6 0 0 
Kohlenverbrauch per Tag (51 tons zu 32 s 6 d) 8 17 6 
Gesamtkosten 3 222 2 222. 118 15 6 
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2. Täglich Betriebskosten eines Dampfers mit Oel- 


feuerung. 
. Besatzung: 43 Mann. £ s d 
Löhne usw. per Tag . ........... 16 13 4 
Verpflegung per Tag (43 zu 3s). ...... 6 9 0 
Deck- und Maschinen-Vorráte per Tag . . . 6 0 0 
Oelverbrauch per Tag: 
36 tons Oel zu 43s 6d in Vereinigten 
Staaten gekauft . . ......... 6 0 
36 tons Oel zu 60s in England (U. K.) 
gekauft 4. a a a e A 108 0 0 
Gesamtkosten, falls Oel in England gekauft 137 2 4 
Gesamtkosten, falls Oel in Vereinigten 
Staaten gekauft .. .. 22 222020 107 8 4 
3. Tágliche Betriebskosten eines Diesel-Motor-Schiftes. 
Besatzung: 37 Mann. £ s d 
Löhne usw. per Tag, 16 3 0 


Verpflegung per Tag (37 zu 3s) 
Deck- und Maschinen-Vorráte per Tag . . 6 0 0 
Oelverbrauch per Tag: 

12% tons Oel zu 43s 6d in Vereinigten 


Staaten gekauft .. . . ....... 3 9 
12% tons Oel zu 60s in England (U. K.) 
gekaule se car ee o a o 37 10 O 
Gesamtkosten, falls Oel in England (U. K.) 
gekauft "ias ms aaa 65 4 0 
Gesamtkosten, falls Oel in Vereinigten 
Staaten gekauft .. .. 2. 2 22200 17 9 


E Schiffbau und Schiffahrt et 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Stapelläufe. Bei der Schiffbaugesellschaft Unter- 


weser A. GG in Lehe lief vor einigen Tagen der für die 
Reederei Carl Joh. Klingenberg Co. in Bremen neu 
erbaute Frachtdampfer „Sophie Marie” glücklich 
vom Stapel. Das Schiff ist 68 m lang, 10,5 m breit, er- 
hält eine Dreifachexpansionsmaschine von 725 PS und 
hat eine Tragfähigkeit von 1550 t. 


Neue Schiffe der Hamburg-Amerika Linie. Die 
Flotte der Hamburg-Amerika Linie ist in letzter Zeit 
wiederum durch die Indienststellung mehrerer Schiffe 
beträchtlich vergrößert worden. Von der Deutschen 
Werft wurde das 6000 Br.-Reg.-T. große Motorschiff 
„Spreewald“ nach befriedigender Probefahrt der 
Reederei übergeben. Die „Spreewald“ ist ein Schwester- 
schiff der nach Ostasien fahrenden „Münsterland“, „Havel- 
land” und „Rheinland“, findet aber in dem im Dezember 
wieder aufgenommenen Dienst nach der Westküste Süd- 
amerikas Verwendung. Hauptsächlich der Frachtbeför- 
derung dienend. bietet das Schiff in einigen Kabinen 
einer beschränkten Anzahl von Passagieren behagliche 
Unterkunft. 

In den Levantedienst der Hapag (Deutsche Levante 
Linie) wurden die beiden Neubauten „C erigo“ (1426 Br.- 
Reg.-T.) und „Morea“ (1927 Br.-Reg.-T.) eingestellt, 
während der Rheinseedienst der Gesellschaft durch den 
1200 Br.-Reg.-T. großen Dampfer „Düsseldorf“ ver- 
stärkt. wurde. 

Auf dem zweiten möglichen Weg der Flottenmehrung, 
nämlich durch Rückkauf ausgelieferter Dampfer, ist die 
Hamburg- Amerika Linie in den Besitz zwei weiterer 


A Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie CAN 


E Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden bierunter gern 


Schiffe gelangt. Sie erwarb von der englischen Anchor 
Line den 8156 Br.-Reg.-T. fassenden Doppelschrauben- 
dampfer ,Toledo”, der unter dem Namen “Toledo” 

dem Passagier- und Postdienst nach Cuba-Mexiko ein- 
gegliedert wird. „Toledo“ ist der frühere Reichspost- 
dampfer ,Kigoma” der Deutschen Ostafrika Linie und 
nimmt Passagiere aller Klassen an Bord. Ferner wurde 
der ehemalige Hapagdampfer „Brasilia“ von der fran- 
zösischen Regierung zurückgekauft. Das seinerzeit in 
England erbaute, 6585 Br.-Reg.-T. große Schiff ist in den 
Frachtdienst nach New York eingestellt worden. 


Von den noch im Bau befindlichen Hapagschiffen 
haben außer dem 22000 Tonner „Albert Ballin” die 
beiden Schwesterschiffe „Wasgenwald"und „Oden- 
wald" die Hellinge verlassen. Die beiden 11 sm laufen- 
den Dampfer fassen je 5000 Br.-Reg.-T. Sie dienen der 
gleichen Bestimmung und sind in gleicher Weise ein- 
gerichtet wie die ,Spreewald”. 


Ablieferungen. Der auf der Danziger Werft (früher 
Reichswerft) erbaute Hafenschlepper „Barnes, ein 
Schiff für die Londoner Firma Tough & Handerson von 
20 m Länge, 4% m Breite und 1,85 m Tiefgang, Ma- 
schinenleistung 200 PS, wurde vor kurzem an die Be- 
stellerin abgeliefert. Bei der glücklich verlaufenen 
Probefahrt erreichte das Schiff eine Geschwindigkeit 
von 12,3 sm. 


Kurze Reparaturzeit. Eine bemerkenswerte Leistung, 
die die schiffbautechnischen Kreise interessieren wird, 
haben die Deutsche Werke in Kiel aufzuweisen. Im 
Kaiser-Wilhelm-Kanal war Ende November nach einer 
Kollision mit dem Hamburger Dampfer ,Kleopatra” der 
dänische Dampfer ,Sigrun” der Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft „Valkyrien“ in Kopenhagen gesunken. Nach der 
durch die Bugsier-, Reederei- und Bergungs-A. G. aus- 
geführten Bergung wurde die Reparatur des Schiffes von 
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der Werft Kiel der Deutschen Werke A. G. fiir eine Frist 
von 18 Tagen übernommen. Das ganze Vorschiff des 
Dampfers bis zum Kollisionsschott war zerstört, und alle 
Lade- und Maschinenräume hatten unter Wasser ge- 
standen. Es wurde daher die Möglichkeit, eine der- 
artige kurze Frist bei einer so umfangreichen Reparatur 
einzuhalten, von vielen Seiten in Zweifel gezogen. Es 
mußten an dem Schiff 50 Außenhautplatten erneuert wer- 
den; das Gesamtgewicht des in das Schiff neu eingebauten 
Eisens a Dades 65 t. Der Werft ist es gelungen, die 
angebotene Reparaturfrist nicht nur inne zu halten, 
sondern noch um einen Tag zu unterschreiten. Die Be- 
endigung einer so umfangreichen Reparatur in 17 Arbeits- 
tagen muß als Zeichen der außerordentlichen Leistungs- 
fähigkeit der Werft anerkannt werden. 


England 


S.S. „Bendigo“. Mit der Vollendung des Zwei- 
ET Er ee „Bendigo" hat Harland and 
Wolff, Ltd., Greenock eine Serie von fünf Schwester- 
schiffen für den Auswandererdienst der Peninsular and 
Oriental Steam Navigation Comp. geliefert. Die Schiffe 
sind für die Fahrt London—Australien via Kap der 
Guten Hoffnung bestimmt. Bei den Hauptabmessungen 
von 158,5 m Länge 19,5 m Breite und 12,5 m Seitenhöhe 
beträgt die Großtonnage 15 100 R.-T. Einrichtungen sind 
vorhanden für 500 Kajüts- und 1000 3. Klasse Fahrgäste. 
Die Schiffe besitzen neun wasserdichte Schotte. Die 
gesamte Ausrüstung hat nach Möglichkeit elektrischen 
Antrieb erhalten; wofür vier Stromerzeuger und eine 
Oelmaschinendynamo dienen. Die SchottenschlieBvor- 
richtungen sind von einer Zentralstelle auf der Brücke 
elektrisch zu betätigen. Insgesamt sind rund 1000 Brenn- 
stellen und 70 Elektromotore vorhanden. Die Propeller- 
anlage besteht aus zwei Stück vierfach . Expansions- 
maschinen mit. abgetrennten Luft- und Kühlwasser- 

umpen. Die Kesselanlage besteht aus fünf Einender Zy- 
inderkesseln. („Marine Engineering and Shipping Age”, 
November 1922.) GU. 


S. S. „Tuscania“, Kürzlich wurde von der Fairfield 
EE and Engineering Comp. fiir die Anchor Line 
ein neues Fracht- und Fahrgastschiff ,Tuscania” zur Ab- 
lieferung gebracht. Das Schiff ist als Doppelschrauber ge- 
baut und stellt hinsichtlich seiner großen Wellenleistung eine 
wesentliche Bereicherung des Nord-Atlantikdienstes der 
Gesellschaft dar. Es besitzt folgende Hauptabmessungen: 
Länge über alles 178,3 m, Länge zw. d: Perp. 167,6 m, 
Breite 21,3 m, Seitenhöhe bis Brückendeck 15,6 m, Tief- 
gang beladen 8,84 m, Großtonnage 17200 R.-T., Trag- 
fähigkeit 10 700 ts, wasserd. Schotte 10 Stück, Fahrgäste 
I. Klasse 104, Fahrgäste I./II. 163, Fahrgäste II. 377, Fahr- 
gäste III. Klasse 1817, Besatzung 342. 


Die Propelleranlage besteht aus 2 Stück selbstän- 
diger Getriebeturbinenanlagen von normal 12500 WPS, 
maximal 13500 WPS bei n = 93/Min. für die Propeller- 
wellen. Die Anordnung der Turbinen ist so getroffen, 
daß eine Hochdruck- und eine Mitteldruckturbine auf 
ein gemeinsames Ritzel und eine Niederdruckturbine auf 
ein zweites Ritzel arbeiten, die dann durch eine doppelte 
Uebersetzung die Propellerwelle antreiben. Das Nieder- 
druckritzel macht hierbei 1830 Umdrehungen/Min. gegen 
2840 des andern Ritzels. Der Dampf wird in drei Doppel- 
ender und drei Einender Zylinderkesseln erzeugt, die bei 
Betrieb mit Oelfeuerung 32500 Quadratfuß Heizfläche 
enthalten. Der Betriebsdruck beträgt 220 lbs/Quadrat- 
zoll und die Dampfüberhitzung 200° Fahrenheit. Die 
Kondensationsanlage besteht aus einer Turbokondensator- 
pumpe mit vertikaler Welle, zwei Strahlluftpumpen und 
einer Turbokühlwasserpumpe. (The Marine Engineer 
and Naval Architect, November 1922.) GII. 


Zweischrauben-Motorschiffe ,Dumra” und „Dwarka”. 
Nach einem Aufsatz in Nr. 149 des ,Shipbuilder” vom 
Januar 1923. Diese beiden Schiffe sind jüngst auf der 
Werft von Charles Hill & Sons in Bristol für Rechnung 
der British India Steam Navigation Co. Ltd. für die 
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Fracht- und Passagierfahrt an der ostafrikanischen Küste 
gebaut. Der Bau dieser Schiffe bildet einen Teil des 
Motorschiff-Bauprogramms, welches die British India 
Steam Navigation Co. aufgestellt hat, um Erfahrungen mit 
Oelmaschinen-Schiffen zu gewinnen. 


Für die Leser des „Schiffbau hat die Beschreibung 
dieser Schiffe insofern Interesse, als es sich um reine 
Tropenschiffe handelt, andererseits Passagiermotorschiffe 
von so geringen Abmessungen noch wenig veröffentlicht 
sind. Die Hauptabmessungen betragen: Länge über alles 
280'0” — 85,342 m, Länge von Vorsteven bis Vorkante 
Ruder c 2700” — 82,295 m, Seitenhóhe bis Shelterdeck 
24'0” — 7,315 m, Breite auf Spanien 43'6” — 13,259 m, 
zulässiger Tiefgang auf Sommerfreibord 20'9” — 6,325 m, 
beabsichtigter Tiefgang 17’6” — 5,334 m, "beabsichtigte 
Ladefähigkeit 2050 ts = 2083 t, Vermessung 2304 Brutto- 
und 1317 Netto-Reg.-T., beabsichtigte Geschwindigkeit auf 
Ladetiefgang 11 Meilen. 


Aus den Probefahrtresultaten: 4130 ts Deplacement 
bei 17'872” Tiefgang läßt sich rückwärts ein Deplacements- 
völligkeitsgrad von zirka 0,691 auf diesen Tiefgang und 
der oben angegebenen ungefähren Länge zwischen den 
Loten errechnen. Das Eigengewicht des seeklaren 
Schiffes würde fast genau 2000 t ergeben. 

Bei der ungewöhnlich großen Breite im Verhältnis 
zur Länge und dem verhältnismäßig geringen Tiefgang 
waren vorher Modellversuche im William Froude Tank 
des National Physical Laboratory gemacht worden. Aus 
diesem Grunde sind auch vorstehend die Konstruktions- 
daten rückwärts zu ermitteln versucht worden. 

Das Schiff ist ein Zweischrauber mit Kreuzerheck 
und Balanceruder. Das Kreuzerheck ist weit unter die 
Ladelinie heruntergezogen, so daß die Wasserlinien im 
Hinterschiff einen günstigen Verlauf haben. Der Ma- 
schinenraum von nur 0,12 Schiffslänge (9,75 m) (aus- 
schließlich des Drucklager- und Hilfskesselrezesses) liegt 
mit seinem vorderen Ende noch 0,7 m hinter Mitte 
Schiff, was durch die Lage des Schwerpunktes, die 
Schärfe des Schiffes und die Notwendigkeit einer rich- 
tigen Trimmlage des Schiffes in beladenem Zustand be- 
dingt ist. 

Hieraus hat sich zwangläufig die Anordnung zweier 
Laderäume im Vorschiff und eines Laderaums im Hinter- 
schiff dd ben: Vor dem Motorenraum ist ein Rezeß 
für den Hilfskessel angeordnet, neben letzterem Seiten- 
tanks für Motorenöl bis zum zweiten Deck. Doppel- 
beden und Piektanks sind für Wasserballast eingerichtet. 

Das Schiff ist als Shelterdecker mit Back, Brücke 
und hinten offener Poop, und langem Bootsdeck auf dem 
Brückendeck gebaut. Ein von vorn bis hinten durch- 
laufendes stählernes Zwischendeck von etwa 235 m 
Höhe ist für den Transport von Eingeborenen eingerich- 
tet. "Ee hat je zwei große Seitenpforten um diese an 
Bord zu nehmen. Durch je zwei große horizontale wasser- 
dichte Türen in den bis zum Shelterdeck reichenden 
wasserdichten Schotten ist es möglich, den Ree 
Zwischendecksraum von dem Trennungsschott des Mann- 
schaftsraums im Hinterschiff bis zum Vorpiekschott für 
derartige Transporte zu benützen. Lebten wir hundert 
Jahre früher, wäre man versucht, von einem Sklaven- 
händlerschiff zu reden. 

Die reichliche Ventilation des Zwischendecks durch 
mehr als ein halbes Hundert Seitenfenster und die elek- 
trische Beleuchtung mit zirka 20 Lampen zeigen indessen 
die modernen Grundsätze für den Eingeborenentransport. 

Steigen wir aus dem Zwischendeck herauf. so kom- 
men wir in die Passagierkammern 1. und 2. Klasse im 
Brückendeck, die mit indischer Pracht eingerichtet sind. 
Im vorderen Teil der Brücke sind zwei Kammern für je 
drei, und sieben Kammern für je zwei Fahrgäste 1. Klasse. 
Für die Fahrgäste 2. Klasse sind sechs Räume zu je vier 
Betten vorgesehen. Die Passagierkammern haben jede 
zwei Außenfenster und zeichnen sich durch Geräumigkeit 
aus. Zwischen den Räumen 1. und 2. Klasse liegen die 
zahlreichen Bade- und Toilettenräume, letztere noch 
außer nach Europäerart auch in besonderen Einrich- 
tungen der Landessitte Rechnung tragend. An der 
Hinterkante des Motorenschachts liegt im Brückendeck 
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die Europáerkiiche. Das Brückendeck selbst läuft in 
seinem vorderen Teile in ein 7,32 m langes und 9,14 m 
breites Deckshaus aus, welches das Speisezimmer 
1. Klasse mit Anrichte, die Kammer des erstewards 
sowie die Aufgánge zum darüber liegenden Deck ent- 
hält, dessen vorderer Teil als Promenadendeck für die 
1. Klasse dient. Das Speisezimmer 2. Klasse mit An- 
richte liegt im hinteren Teil des Brückendecks, es ist in 
seinen Ausmaßen nicht weniger groß als das der 
1. Klasse. | 

Die rund 10 m lange offene Back auf dem Shelter- 
deck enthält auf Backbordseite drei Kammern für 
Unteroffiziere und die Bootsmannsvorräte, auf der 
Steuerbordseite den Lampenraum und die W.-Cs. und die 
Waschräume für die Eingeborenen. 


Die hinten offene, zirka 10,7 m lange Poop ist durch 
zwei durchlaufende Seitengänge in drei Teile geteilt, von 
welchen der mittlere vorn die Eingeborenen-Dampf- 
küche und die Mannschaftsküche, sowie die Waschräume 
für Seeleute, Motorleute, männliche und weibliche Ein- 
geborene umschließt. Auf Backbordseite sind die Ein- 
geborenen-W.-Cs. und acht Compradores untergebracht, 
auf Steuerbord die Mannschafts-W.-Cs., zwei Chief-Com- 
pradores und das Hospital. Auf dem freien Ende hinter 
der Poop ein elektrisch betriebenes Verholspill. ` 


Im vorderen Teil der Poop liegen die Niedergänge 
zu den Räumen der Mannschaft im hinteren Ende des 
Zwischendecks. Auf Steuerbord hinten ein großer luf- 
tiger Raum für vierzehn Seeleute, auf Backbord für sechs 
Motorleute, zwei Serang Motorleute und den Troß von 
zwölf indischen Bedienten. Vor dem Matrosenlogis auf 
Steuerbord sind noch Kammern für zwei Serang See- 
leute und zwei Köche. 


Die Schiffsoffiziere liegen in Seitenhäusern, welche 
sich bis zur Bordwand erstrecken, auf dem Brückendeck, 
auf Steuerbord die Offiziere, auf Backbord die Ingenieure. 


Der Kapitän wohnt, in einem besonderen Hause auf 
dem Bootsdeck; über dem Kapitänshaus liegt das 
Kartenhaus mit der Kommandobrücke. 


Die Laderäume des Schiffes, von denen der vordere 
15,2 m, der zweite zirka 19 m und der hintere zirka 
25 m lang sind, werden durch drei Luken von je 5 m 
Breite bedient. Die Länge der Vorluke beträgt im 
Shelter- und Oberdeck je 5 m, der zweiten. Luke im 
Shelterdeck 6,7 m, im Zwischendeck 8,3 m. Die Luke 
des Hinterraums ist im Shelterdeck 5,5 m, im Zwischen- 
deck 8 m lang. Jede Luke wird durch zwei Dampf- 
winden auf dem Shelterdeck bedient. Die Ladebäume 
sind an seitlichen Pfosten angebracht. 


Die beiden Winden an der Vorluke können ge- 
kuppelt werden um den Schwerbaum, der für gewöhnlich 
im Zwischendeck verstaut ist, und auf Deck am Fock- 
mast eingesetzt werden kann, zu bedienen. Auf der 
Back ist eine elektrisch betriebene Ankerwinde System 


Williams Jenney. 


Die elektrisch-hydraulische Steuermaschine System 
Hele-Shaw steht achtern auf dem Zwischendeck. 

Die Bootsausrüstung besteht aus vier Stück 30’ 
Rettungsbooten unter Carron Davits, außerdem ein 30’ 
Motorboot und ein 25° Verkehrsboot, alle auf Bootsdeck. 
Das Schiff hat durchweg elektrische Beleuchtung. 

Die Maschinenanlage besteht aus zwei Satz einfach 
wirkender Viertakt-Oelmaschinen der North British 
Diesel Engine Works Ltd. in Glasgow. Jeder Satz be- 
steht aus sechs Zylindern und soll normaler Weise 
500 Wellenpferde bei 165 Umdrehungen in der Minute 
leisten. Die Zylinder haben einen Durchmesser von 
380 und einen Hub von 760 mm. Auf den Priifstand- 
popen : ergaben- sich über 24 Stunden als Mittel 502 

ellenpferde bei 165 Umdrehungen und die 6% IHP 
einen Wirkungsgrad von 72,8%. Dreistufenkompressor 
von der Kurbelwelle jeder Maschine angetrieben, Hilfs- 
maschinen im Motorenraum alle elektrisch. 

Zur Erzeugung der elektrischen Kraft dienen zwei 
Generatoren, jeder bestehend aus einer Zweizylinder- 
Dieselmaschine mit einem Dynamo gekuppelt mit einer 
Leistung von 80 kW bei 220 Volt. 
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Die Hilfsdieselmotoren stammen ebenfalls von den 
North British Diesel Engine Works Ltd. und haben 
292 mm Zylinderdurchmesser bei 368 mm Hub und ent- 
wickeln 100 Wellenpferde bei 375 Umdrehungen in der 
Ein Zweistufenluftkompressor ist für jede 
Maschine vorgesehen.. á 

Zur Dampferzeugung für die Winden dient ein 
Cochrankessel von 2,44 m Durchmesser und 4,88 m Höhe. 
Die dreiflügeligen massiven Bronzeschrauben haben einen 
Durchmesser von 2,514 ın und eine Steigung von 2,536 m 
bei 2,37 qm Beer Fläche. 

Bei der Probefahrt an der gemessenen Meile erzielte 
die ,Dumra” eine mittlere Geschwindigkeit von 11,1 kn 
bei 1540 IHP und 171 Umdrehungen. Wasserverdrángung 
dabei 4130 tons auf 17’8%” Tiefgang. 


Rußland 


Zusammenbruch einer Werit in Reval. Die vor einem 
Jahr gegründete Russich-Baltische Werft in Reval, an 
der die englische Werft Vickers beteiligt war, ist, da das 
Unternehmen unwirtschaftlich war, zusammengebrochen. 


Vereinigte Staaten 


S.S „‚„Montclare‘. Die Fahrgastdampferflotte des 
Stillen Ozeans bat Zuwachs durch ein neues 16400 ts 
Fahrgastschiff der Canadian Pacific Steamship, Ltd., er- 
halten. Es ist ein Schwesterschiff der Schiffe ,Montrose” 
und ,Montcalm”. Die Erbauer sind Messrs John 
Broern & Comp. of Clydebank in Schottland. Das Schiff 
entspricht den Vorschriften von Lloyds Register höchster 
Klasse und den Bestimmungen der Board of Trade als 
Fahrgastschiff. Die Haupta messung D betragen: Länge 
zw. d. Perp. 167,5 m, un i d C 
21,4 m, Seitenhóhe bis Shelterdeck (C-Deck) 13,2 m, 
Seitenhöhe bis Bootsdeck 20,7 m, Großtonnage 16 400 


R.-T., wasserdichte Schotte 12 Stück. | 


Mittschiffs sind 554 Kajütsfahrgäste in 2- und 4-Mann- 
Räumen untergebracht. Im D- und E-Deck sind 1252 
Fahrgäste 3. Klasse untergebracht, die auf 2-, 4- und 6- 
Mann-Räume verteilt sind. 

Die Propelleranlage besteht aus zwei selbständigen 
Getriebeturbinenanlagen mit doppelter Uebersetzung. 
Die Anordnung ist so en daß in der ersten Stufe 
der Uebersetzung ein Ritzel mit hintereinandergeschal- 
teter Hochdruck- und Mitteldruckturbine und ein zweites 
Ritzel mit der Niederdruckturbine angreifen. Die Kon- 
densationsanlage besteht aus je einem untergebauten 
Oberflächenkondensator, zwei Stück Kühlwasser-Kreisel- 

mpen, zwei Stück Weir Dualluftpumpen und zwei 
tück Kondensatpumpen. Die Kesselanlage ist für Oel-* 
feuerung nach dem System „Todd” eingerichtet und be- 
steht aus zehn Einender Zylinderkesseln für einen Ar- 
beitsdruck von rund 15 kg/cm? (215 lbs/Quadratzoll). 
Jeder Kessel hat seine eigene komplette Betriebs- und 
Reserveölfeuerungsanlage einschließlich Pumpen, Vor- 
wärmer und Reiniger. Für Howdens künstlichen Zug sind 
vier Stück SR a vorhanden. Für die Proviant- 
und Ladungskühlanlage ist eine Raumisolation nach einem 
„Í. D Patent verges hen die im wesentlichen aus Preß- 
kork besteht. (Marine Engineering and Shipping Age, 
November 1922.) GU. 
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Hamburgs Seeschifiahrt 1913, 1921 und 1922. Das 
Handelsstatistische Amt in Hamburg hat eine Statistik 
der Hamburger Seeschiffahrt in den Jahren 1913, 1921 
und 1922 aufgestellt. Nach dieser betrug die Zahl der 
eingegangenen Schiffe 1913 insgesamt 15073 mit 
14 185 000 N.-Reg.-T., 1921 8401 mit 9421 000 N.-Reg.-T. 
und 1922 10787 mit 8590000 N.-Reg.-T. Es ist also 
im Jahre 1922 gegen das Vorjahr bereits eine erhebliche 
Steigerung zu verzeichnen, wenn auch die Vorkriegs- 
zahlen noch bei weitem nicht erreicht sind. 


. 171,6 m, Breite 


ER A PP 


Seite 272 SCHIFFBAU 8 Nr. 17 


EEG SEE a Leg EE A AA 


Verzeichnis der Handelsschifís -Reedereien der Welt 


mit einem Gesamt-Brutto-Raumgehalt von 100000 Reg.-Tons und darüber, zusammengestellt nach Lloyd's Register of 
_Shipping 1922/23. 


` i | Art und Anzahl Brutto 
Reeder | Sitz der Reeder Flagge der Schiffe |Reg.Tons. 


1. Unitet Stated Shipping Board. . . . . . . . Washington Nordamerika |1839D. 1M. 17 S| 7786856 
2. British India. Steam Nav. Co. Ld.. ..... London England 172D. 6M. 907357 
A `. 2% 2.2 e e e ee London u. Liverpool England 155D. 3M. 765027 
ACA MORO e ada a hara e T Liverpool England 85 D. 590937 
5 Ellermán Lines Let ... ¿0:40 +... Liverpool England 117D. 1M. 568623 
6. Nippon Yusen Kabushiki Kaisha. . . . . . - i Tokio Japan 113 D. 567025 
7. Französische Regierung. . . . . - -. + + e Paris Frankreich 2150. 15 M. 22 fd. 2458. | 530855 
8. Compag. Générale Transatlantique .. . . - Paris Frankreich 106 D. 527599 
9. Peninsulare Oriental Steam. Nav. Co. . . . . London England 65 D. 38. 518194 
10. Pittsburgh Steamship Co... . . . +. +. +. + Cleveland Nordamerika 76D. 215. 504121 
11. Oceanic Steam Nav. Co. Ld (White Star Line). Liverpool England 28 D. 458521 
12. Standard Oil Co. (New Jersey) . . . . . . - Newyork Nordamerika 64D. 6M. 455367 
13. Osaka Shosen Kabushiki Kaisha . . . . . . Osaka Japan 142 D. 427475 
14. Cunard Steam Ship Co. Lë, Liverpool England 35 D. 423511 
15. Anglo Saxon Petroleum Co.. . . . . . +. + + London England 82D. 10 M. 4 S.| 406524 
16. Canadian Pacific Steamships Ld. . . . . . . London England 35 D. 403656 
17. Nederlandsch-AmerikaanscheStoomvaart.Maats. Rotterdam Holland 48D.2M.6S. | 376372 
18. Royal Mail Steam Packet Co. . ...... London England 52D.3M. | 372978 
19. Vereinigte Staaten Regierung . . . . . +. + + Washington Nordamerika 66 D. 367396 
20. Nederland Stomvaart Maatsch. . . ... . + - Amsterdam Holland 50 D. 357735 
21. The Union Castle Mail Steamship Co. Ld. . . London England 47 D. 352731 
22. Elder, Dempster & Co. Ld. . ..... +. + + Liverpool England 81 D. 3M. 350043 
23. The Shipping Controller `, London England 71D.1M.9S. | 330221 ` 
Sé Lampor & Hot 18: et ër d aa London England 49D.3M.2S. | 328253 
25. Admiralitft . .... ..- BAENA EA London England 1226D 151Fd.5S.| 323534 
26. Chyzer; Irwine, & Ke LE 7,0 e een Glasgow England ` 59D. 308088 
27: WI. Rays & Zonei zeit wa ae e Rotterdam Holland 51D. 1M. 304975 
28. Kokusai Kisen Kabushiki Kaisha. . . . . . . Kobe Japan 56 D. 301819 
29. Canadische Regierung . .... +... ... Ottawa England 125D.7Fd.1M.1S. 297215 
30. Chargeurs Réunis Co. Franc. de Nav. a Vap.. . Paris Frankreich 48 D. 297151 
31. British Tanker Se Ee me 5 Se Ee a London England 54 D. 6 M. 1 S. | 289481 
I2- E. Levland & Ee LA 5:4. 08.8 rara Liverpool England 41 D - 277252 
Be dée wé oe nen ai Liverpool England 54 D. 273414 
34. Union Steam Ship Co. of New Zealand Ld. . Wellington England 79D. 1 M. 268278 
35. Pickands, Mather & Co. .......... Cleveland Nordamerika 48 D. 2 S. 260156 
36. Eward Hain & Son. ............ St. Ives England 51 D. 251171 
37. Mtb Willichin . zu; i » area 0 e Christiania Norwegen 42D. 4M. 247040 
38. Navigazione Generale Italiana . ...... Genua Italien 34 D. 1S. 246833 
39. Italienische Regierung . .. ........ Rom Italien 59D.1M.13S.] 219949 
40. Det Forenede Dampskibs Selskap . . . . . . Copenhagen Dänemark 112D.4M.1S.| 219450 
41. Pacific. Steam Nav. LO... 2.04 ee A E a Liverpool England 36 D. 3 M. 218430 
42. Lloyd Royal Belge, Société Anonyme . . Antwerpen Belgien 64 D. 211788 
43. Soc. des Services Contractuels des Messag. Marit. Marseille Frankreich 30 D. 211096 
44. Federal Steam Nav. Co. Ld. ........ London England 21 D. 209584 
45. Canada Steamship Lines Ld. . . ..... . Montreal England 76 D. 1 M. 45S. | 206680 
46. Hamb. Amerikanische Paketfahrt Act.-Ges. . Hamburg Deutschland | 58 D. 3 M. ge | 199833 
47. Commonwealth & Dominion Line Ld. . . London England 26 D. 196546 
48. Koninklijke Paketvaart Maatschippij . . - Amsterdam Holland 100 D. 7 M. 195677 
49. Ellerman's Wilson Line Ld.. ........ Hull England 73 D. 194455 
50. United States Steel Products Co. Inc. . . . . Newyork Nordamerika 34 D. 192733 
51: EL Brocklebane Le, 3 1. 00:02 e Liverpool England 26 D. 1 M. 190387 
52. Standard Transportation Co. Inc. . . . . . . Newyork Nordamerika 24 D. 138. 186037 
53. Commonwealth Government of Steamers . . London England ` 36 D. 182344 
54. Koninklijke Nederlandsche Stoomboot M. . . Amsterdam Holland 75 D. 1 M. 180572 
55. Anchor Line (Henderson Bros.) Ld.. . . . . Glasgow England 24 D. 180186 
SO SEE E ARDE ee Dias AAA a Bilbao Spanien 46 D. 1 M. 178516 
57: M; A reng E Lo as a alas e Cleveland Nordamerika 26 D. 18S. 176378 
58. Pan-American Petroleum & Transp. Co. Ld. . Newyork Nordamerika 28 D. 2 M. 175445 
59. United American Lines Inc, Newyork Nordamerika 24 D. 2 M. 174836 
60. Lloyd Triestino Società di Nav. a vapore . . Triest Italien 45 D. 172953 
61, Dan: Brosttöm: s. eur e o A Ze e a E et Gothenburg Schweden 35 D. 7 M. 164924 
62. Sir William Reardon Smith & Sons Ld.. . . Cardiff England 30 D. 161864 
63. Von der Portug. Regierung requiriert . . . . Lissabon Portugal 43 D. 1 S. 155024 
64. Compag. des Messageries Maritimes Marseilles . Marseilles Frankreich 28 D. 153731 
E E N N London England 31D.6M.12S.| 151151 
66. Audsew Weir &:Co:.. 03.8 8 NR ES 0% London England 29 D. 1 M. 12 S.| 150924 
67. Det Ostasiatiske Kompani Aktieselskabet . . Saken Dänemark 6D.23M.3S. | 145151 
68. Southern Paeilie. Co. Je, < s Te a pers ewyork Amerika 28 D. 140627 
69. New Zealand Shipping Co. Id. ....... London England 17D. 1M. 140554 
¿RE A ECKE let Gothenburg Schweden 23D.7M.6S. | 140186 
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711. Shaw Savill' E Albion Co. Ld. ...... London England 17 D. 139077 
72. Armement Deppe ............. Antwerpen Belgien 4D.1S 129518 
73. Compania Transatlantica . . . . ..2... Barcelona Spanien 24 D. 128922 
74. Ellerman € Bucknall Steamship Co. Ld.. . . London England 24 D. 128217 
75. Houlder Pros. & Co. Ld. .......... London England 26 D, 127400 
76. Brasilianische Regierung. . .. ........ Rio de Janeiro -Brasilien 24 D. 1 M. 123249 
77. Standard Oil Co. of California . . ..... San Francisco Nordamerika | 14D.3M.4S. | 120227 
78. Amalgamated Industrials . . . .. 22.2... London England 35 D. 90 Fd. | 117549 
79. Société Générale de Transports Marit. à Vapeur Paris Frankreich 27 D. 116365 
80. Navigazione Libera-Triestina Societá i. Azioni Triest: Italien 2 D.1M 115851 
81. Hansa Deutsche D. Ges. . .. ...... Bremen Deutschland 23 D. 115368 
.82. Hutchinson & Co. ............. Cleveland Nordamerika 21 D. 113899 
83. Submarine Boat Corporation . . . . . ..... Port Newark Nordamerika 32 D. 113440 
84. Vereenigde Nederlandsche Scheepvaart M. . Haag Holland 17 D. 113345 
85. Van Nievelt, Gourdrian € Co. Stoomvaart M. Rotterdam, Holland 24 D. 110510 
86. Indo-China Steam Navigation Co. Ld.. . . . Hongkong England 46 D. 110193 
87. Koninklijke Hollandsche Lloyd . ..... . erdam Holland 17 D. 109338 
88. The Blue Star Line (1920) Ld. ........ London England 18 D. 108888 
89. Lloyd Royal rc (Great Britain) Ld.. . . . London England 23 D. 106945 
90. Atlantic, Gulf & West Indies S. S. Lines Inc. . Newyork Nordamerika 13 D. 106735 
91. M. Embiricos ..... KEE ege London England 26 D. 106723 
92. Norddeutscher Lloyd Bremen Deutschland 41D. AS 106587 
93. Glen Line Ld. .............. London England 3D. 11M 106143 
94. Gulf Refining Co. Inc. . . . ........ Newyork Nordamerika 22D. 12S 105052 
95. Società Triestina di Nav. Cosulich . . . . . Triest Italien 20 D. 104673 
96. Società Nazionale di Nav. . . ....... Genua Italien 18D.6M 103730 
97. Government of Japan . . . .. 2. 2 220. Tokio Japan 41D.1Fd.3D.| 103694 
98. United Fruit Co. Inc. . ... 2.2 2220. Newyork Nordamerika 24 D. 103081 
99. G. A. Tomlinson . ... +... ...... Duluth Nordamerika 18 D. 103050 
100. Great Lakes Steampship Co. . . . . . . . - Cleveland Nordamerika 20 D. 102715 
101. Crowell & Thurlow . . . ......... Boston , | Nordamerika 10 D. 455S 101793 
102. Hamb. Südam. D. G. ........... Hamburg Deutschland 15 D. 100763 
103. Luckenbach Steamship Co. Inc.. . . .... Newyork Nordamerika 14 D. 100392 
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Die englische Eisen- und Stahlerzeugung im Dezem- 
ber. Die Produktion von Roheisen im Vereinigten Kónig- 
reich erreichte im Monat Dezember v. J. 533700 t. Dies 
bedeutet eine Steigerung um annáhernd 40000 t gegen- 
úber November und die hóchste seit Januar 1921 er- 
reichte Gesamtproduktionsziffer. Die genannte Zahl stellt 
62% der monatlichen Durchschnittserzeugung des Jah- 
res 1913 dar. Die Dezemberproduktion steigert die Er- 
zeugung englischen Roheisens im Jahre 1922 auf 899 500 t, 
die von Stahl auf 5839900 t. Die entsprechenden Zahlen 
für 1921 und 1913 sind: 2616 300 t (Roheisen), 3 703 400 t 
(Stahl) im Jahre 1921 und 10260300 t (Roheisen), 
166 387 650 t (Stahl) im Jahre 1913. Die Zahl der an- 
geblasenen Hochöfen betrug Ende Dezember 169 gegen- 
über 162 Ende November und 77 Ende Dezember 191. 


E Verschiedenes 


Die Eisen- und Stahlwarenindustrie im Jahre 1922. 
Vom Eisen- und Stahlwaren-Industrie- 
bund in Elberfeld wird uns geschrieben: Das 
Jahr 1922 ist für die deutsche Eisen- und Stahlwaren- 
industrie wohl das schwerste gewesen, das sie bisher hat 
durchleben müssen. | 
sicht und an die Zähigkeit und Ausdauer der einzelnen 
Industriellen die allerhöchsten Anforderungen gestellt, 
damit sie sich ihre Selbständigkeit bewahren und ihre 
Betriebe aufrecht erhalten konnten. 

In das Jahr 1922 trat die Eisen- und Stahlwaren- 
industrie mit einem ausreichenden Auftrags- 
bestande ein, der auf der Abwicklung noch vor- 
liegender alter Aufträge aus der sogenannten Hochkon- 
junktur des Herbstes 1921 beruhte. Der Neueingang 
von Aufträgen hatte seit Dezember 1921 stark nach- 
gelassen und im Januar 1922 für viele Zweige der Eisen- 


Es hat an die Tatkraft und Um- - 


und Stahlwarenindustrie fast gänzlich aufgehört, so daß 
man der Zukunft nur mit größter Sorge entgegensah. 
Im Februar und März begannen die Aufträge wieder 
flotter einzugehen, um in den folgenden Wochen erneut 
erheblich nachzulassen. So wechselte der Auftrags- 
eingang ständig das ganze Jahr über ab. Auf Wochen 
der A Stille, die ernste Sorgen hervorriefen, folg- 
ten ochen der lebhaftesten Nachfrage, so daß ein 
günstiger Beschäftigungsgrad das ganze Jahr über auf- 
rechterhalten werden konnte und es zu Betriebsein- 
schränkungen wegen Beschäftigungslosigkeit nicht zu 
kommen brauchte. Es ist eines der Kennzeichen dus 
Jahres 1922 gewesen, daß die mehrmals von den besten 
Kennern unserer Wirtschaft für die allernächste Zeit 
vorausgesagte Wirtschaftskrise, die ihren Ausduck in 
schärfster Beschäftigungslosigkeit finden sollte, niemals 
eingetreten ist. 

Zu Arbeitsstreitigkeiten größeren Um- 
fanges ist es im Februar in der märkischen Kleineisen- 
industrie gekommen, wo die Metallarbeiter wegen Lohn- 
streitigkeiten die Arbeit vom 6. bis 20. Februar nieder- 
legten. Die schädlichen Folgen dieses Streikes wurden 
durch den zu gleicher Zeit herrschenden Eisenbahner- 
streik gemildert, der sowieso eine Einschränkung der 
Betriebe zur Folge gehabt hätte, wie es in der Eisen- und 
Stahlwarenindustrie allgemein der Fall gewesen ist. 

In Süddeutschland kam es in der Metall- 
industrie in den Monaten März, April und Mai zu 
wochenlang andauernden Arbeitsstreitigkeiten, von 
denen auch die meisten Werke der süddeutschen Eisen- 
und Stahlwarenindustrie betroffen wurden. Es braucht 
nicht besonders betont zu werden, daß diese Unter- 
brechung der Produktion für die süddeutsche Eisen- 
und Stahlwarenindustrie äußerst schädlich gewesen ist 
und auf die einzelnen Betriebe lange ungünstig nach- 
gewirkt hat. Im übrigen ist es nur zu kleinen Arbeits- 
streitigkeiten, wie z. B. in Velbert gekommen, die ein- 
zeln anzuführen sich erübrigt. 
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Die allgemeine Wirtschaftslage am Anfang des 
Jahres 1922 ist von der am Ende des Jahres gänzlich 
verschieden gewesen. Der Hauptgrund dafür ist in 
dem gewaltigen Sturz der Mark zu suchen, die im Jahre 
1922 ihren bis jetzt tiefsten Stand mit 9150 am 8. No- 
vember erreicht hatte. Die Ursache liegt im wesent- 
lichen in äußeren Einflüssen, auf deren Gestaltung wir 
keinen Einfluß haben. Es hat sich in diesem Jahre 
praktisch erwiesen, daß der Versailler Vertrag unerfüll- 
bar ist. 

Ein weiteres Kennzeichen des Jahres 1922 ist, ab- 
gesehen von dem tiefen Sturz der Mark und ihrer stän- 
digen scharfen Schwankungen, daß sich alle Gestehungs- 
kosten in äußerst schnellem Tempo dem Rückgang der 
Mark auf den ausländischen Börsen angepaßt haben. Durch 
diesen raschen Ausgleich des Valutaunterschiedes sind 
wir immer schnell wieder an die Weltmarktpreise heran- 
und teilweise darüber hinausgekommen. Das schließt 
neben anderem die außerordentlich große Gefahr in sich, 
daß wir bei der leisesten Besserung der Mark auf der 
ganzen Linie über die Weltmarktpreise hinausschnellen 
und damit unser Absatz nach dem Auslande unter- 
bunden wird. Das ist jetzt im Dezember wieder einmal 
der Fall. Nach ihrem tiefsten Stande im November 
hatte sich die Mark etwas erholt und war bis Mitte 
Dezember bei etwa 8000 zum Stillstand gekommen, um 
sich dann noch mehr zu erholen und sich zwischen 6500 
und 7000 zu bewegen. Die Folge ist, daß der Auftrags- 
eingang Bir Eisen- und Stahlwaren jetzt wieder ganz 
gering ist. 

Die grundbestimmenden Faktoren der Preisgestal- 
tung unserer Volkswirtschaft sind die Preise für Kohlen, 
Eisen und das Transportwesen. 
A für die Preise der Eisen- und Stahlwaren. 

ie Tonne Fettförderkohle kostete im Januar 405 M., 
im Dezember 22763 M., die Tonne Stabeisen im Januar 
5030 M., im Dezember 293200 M., die Frachten sind 
ebenfalls im Laufe des Jahres zwölfmal in stárkstem Aus- 
maße erhöht worden. Durch diese gewaltige Preis- 
erhöhung wurden die Geldmittel der Werke der Eisen- 
und Stahlwarenindustrie im Jahre 1922 immer mehr in 
Anspruch genommen. Außerdem wurden die finanziellen 
Belastungen aller Art, vor allen Dingen durch Staat und 
Kommune, ständig höher. Das führte dazu, daß die Eisen- 
und Stahlwarenindustrie, wie unser gesamtes Wirtscnafts- 
leben, unter dem größten Betriebskapital- 
mangel litt und noch leidet. Verschärft wurde dieser 
Zustand dadurch, daß die Banken finanziell selbst so 
stark in Anspruch genommen waren, daß sie Kredite in 
dem nötigen, also einem großen Ausmaße nicht geben 
konnten. Hinzu trat, daß die Lieferungs- und Zahlungs- 
bedingungen der Lieferwerke im Laufe des Jahres immer 
schärfer wurden und dadurch der Kapitalmangel noch 
mehr verstärkt wurde. Diese Kapital- und Kreditnot, 
die mit den steigenden Preisen noch weiter zunehmen 
wird, droht der Eisen- und Stahlwarenindustrie ernstlich 
gefährlich zu werden. Als Gegenmittel wurde im Laufe 
des Jahres lebhaft die Einführung des Waren- 
wechsels propagiert. 

Entsprechend den erhöhten Preisen der Rohmate- 
rialien und der Halbfabrikate, der Erhöhung der Löhne 
sowie überhaupt aller Gestehun et mußten auch 
im Jahre 1922 die Preise für Eisen- und Stahl- 
waren erhöht werden. Auch den Lieferungs- 
und Zahlungsbedingungen ihrer- Lieferanten 
mußte sich die Eisen- und Stahlwarenindustrie ıhrer 
Kundschaft gegenüber anpassen, wenn sie einigermaßen 
leistungsfähig bleiben wollte. 

Das ganze Jahr über wurde aus der Eisen- und 
Stahlwarenindustrie heraus über die gänzlich unge- 
nügende Belieferung mit Rohstoffen und 
Halbfabrikaten geklagt. Teilweise mußte des- 
wegen die Produktion eingeschränkt werden. 

Der Auslandsabsatz von Eisen- und Stahl- 
waren wurde wesentlich durch die deutsche Außen- 
handelskontrolle erschwert. So wurde, um in dieser 
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gedrängten Uebersicht nur eines zu erwähnen, die Aus- 
fuhrabgabe Ende August 1922 um 30 bis 60 Prozent er- 
höht. Der Eisen- und Stahlwaren-Industriebund hat 
gegen diese Maßnahme ständig angekämpft. Der Aus- 
gang des Jahres scheint endlich den Erfolg zu bringen. 

lie wir erfahren, hat das Reichswirtschaftsministerium 
dem Antrage des Ausfuhrabgabenausschusses des vor- 
läufigen Reichswirtschaftsrates auf Ermäßigung der Aus- 
fuhrabgabe für Eisen- und Stahlwaren auf 2 Prozent im 
vollem Umfange zugestimmt. Wenn andere maßgebende 
Reichsinstanzen sich ebenfalls damit einverstanden er- 
klären, so ist diese Ermäßigung der Ausfuhrabgabe für 
Eisen- und Stahlwaren ab 1. Januar 1923 zu erwarten. 

Das Ausland hat die Zollpolitik gegen 
Deutschland auch im Jahre 1922 fortgesetzt und 
damit den Absatz deutscher Eisen- und Stahlwaren nach 
diesen Ländern teilweise unterbunden. Anzuführen 
wären in dieser Hinsicht vor allem Italien, die Schweiz, 
Spanien und die Vereinigten Staaten. Erwähnen möchten 
wir in diesem Zusammenhange als ein etwas erfreu- 
licheres Zeichen den Abschluß des Vertrages von 
Rapallo mit Rußland, der die Anknüpfung der Han- 
delsbeziehungen mit dem Osten, der für die Eisen- und 
Stahlwarenindustrie von der allergrößten Wichtigkeit 
ist, neu in Fluß gebracht hat. Kürzlich ist auch offiziell 
die Gültigkeit dieses Vertrages auf die Ukraine aus- 
gedehnt worden. 

Nicht ganz unerwähnt möchten wir das Wieder- 
aufbauabkommen zwischen Stinnes und Lubersac lassen, 
dem zahlreiche andere Verträge dieser Art gefolgt sind. 
Die Eisen- und Stahlwarenindustrie ist an ihnen lebhaft 
interessiert. Ob sie es ermöglichen werden, diesen 
Industriezweig über schwere Zeiten hinwegzutragen, 
muß die Zukunft lehren. | | 

Der Inlandsmarkt hat sich im Jahre 1922 für 
Eisen- und Stahlwaren im großen und ganzen nur wenig 
aufnahmefähig gezeigt. Es hat sich deutlich erwiesen, 
daß mit der, zunehmenden Teuerung die Kaufkraft der 
breiten Masse ganz erheblich nachgelassen hat. Auch 
der Baumarkt, der für die Eisen- und Stahlwaren- 
industrie ausschlaggebend ist, ist infolge der Teuerung 
immer mehr zurückgegangen, so daß man wohl sagen 
kann, daß er gänzlich stilliegt. 

Wenn auch der Beschäftigungsgrad der Eisen- und 
Stahlwarenindustrie im Jahre 1922 im ganzen genommen 
gut war, so hat sie doch auf allen anderen Gebieten 
stark gelitten. Das Ende des Jahres bedeutet aber 
kein Ende dieser Not und dieses Kampfes. Er wird im 
neuen Jahre verstärkt weiter gehen, worauf schon 
manche Kennzeichen hinweisen. Möge uns das Jahr 
1923 endlich durch eine vernünftige Lösung der Repa- 
rationsfrage eine gesicherte, gleichmäßige Grundlage 
zum Wiederaufbau unseres Wirtschaftslebens bringen! 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Frank- 
furter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny A Witte- 
kind, Frankfurt a. M.r betr. „Turbo-Kompressoren und 
Preßluft -Werkzeuge”, worauf wir unsere Leser besonders 
aufmerksam machen. 
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WESTFALENS INGENIEURE! 


In die Hochburg deutscher Ingenieurkunst sind die Heere Frank- 

reichs und Belgiens eingebrochen. Das wehrlose Land friedlicher, 
industrieller Arbeit durchziehen Tanks, Kanonen und Maschinen- 
gewehre, Infanterie und Kavallerie-Brigaden „zum Schutze franzósi- 
scher Ingenieure”. 
Die Gewalt greift roh in Eure Arbeit und bedroht die Grund- 
lage Eures Schaffens. Ihr aber, Ihr Männer der Roten Erde, tut 
aufrecht Eure deutsche Pflicht. Wir wissen uns eins mit Euch. Mit 
der unerschütterlichen Sachlichkeit unseres Berufes werdet Ihr mit 
dem geistigen Rüstzeug, das kein Feind gegen Euren Willen in seinen 
Dienst zwingen kann, für unser Recht: deutsch zu sein und zu 
bleiben immerdar, eintreten. „Noch ist die Freiheit nicht verloren, 
solang ein Herz sie heiß begehrt!" Glück auf! 


DER VORSTAND 
DES VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE 


G. Klingenberg, Vorsitzender. G. ter Meer, Vorsitzender- Stellvertreter. G. Lippart, Kurator, 
R. Bosch. E Goos. G. Hammer. E. Heidebroek. O. Klein. M. Kuhlemann X. Mayer. 
R. Werner. Die Direktoren: C. MatschoB, D Meyer, W. Hellmich. 


BERLIN, den 18. Januar 1923. 
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Die bisherigen Betriebsergebnisse 
. der Zweitaktmotoren des Motortankschiftes „Zoppot“ 
Von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. _ (Schluß) 


8. Ventile. An den „Zoppot"-Maschinen besitzt teil der Zweitakt-Maschine mit Spülventilen gegen- 
jeder Zylinderdeckel — eine aus den Unterseeboots- über der Maschine mit Spülschlitzen gefolgert 
erfahrungen der Kriegszeit hervorgegangene Anord- werden kann. 


nung — 2 Spül- und 2 Brennstoffventile, 1 Anlaß- und b) Brennstoffventile Wie Abb. 14 

1 Sicherheitsventil, während die Abgase durch zeigt, sind die Brennstoffventile noch mit sogenann- 

Auspuffschlitze aus den Zylindern entweichen. ten Plattenzerstäubern ausgerüstet, die von der 
al Spülventile. Bemerkenswert an der in 

Abb, 13 wiedergegebenen Konstruktion sind die be- 8 


sonderen, gegen den Deckel besonders abgedichte- 
ten Sitzringe, die sich gut bewährt haben. Im ganzen 
wurden bisher drei Ventilkegel erneuert. Ein Zwang 
zum Nachschleifen der Ventile hat sich noch niemals 
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Abb. 13. Spülventil Abb. 14. Brennstofiventile 


ergeben, und deshalb ist bisher nur dann nachge- Germaniawerft jetzt nicht mehr verwendet werden 
schliffen worden, wenn ein Ventil aus anderen Und auch insofern mangelhaft sind, als sie bei Be- 


Gründen einmal herausgenommen wurde. Eigent- nutzung unreinen Treiböls wie ein Filter wirken, 
liche Betriebsabnutzung wurde nirgends beob- d. h. also, schnell verschmutzen. Im vorliegenden 
achtet. Während der langen Betriebszeit sind nur Falle hat dieser Mangel allerdings kaum jemals zu 
einige wenige Federn gebrochen. Die Erfahrungen Mißständen geführt, denn die Zerstäuber haben 
mit den Spülventilen sind so günstig, wie sie besser nach Aussage des leitenden Ingenieurs, abgesehen 
nicht erwartet wurden. Vergleicht man damit die von einem Falle, in dem besonders unreines Oel ver- 
häufigen Ueberholungen und Erneuerungen von wendet werden mußte, auch nach langer Betriebs- 
AuslaBventilen an Viertakt-Maschinen, so be- zeit immer gut ausgesehen. Anfangs sind einige Male 
tragen die betreffenden Arbeiten und Kosten bei Brennstoffnadeln hängen geblieben, was dazu führte, 
Zweitakt-Maschinen nur einen Bruchteil. Sie sind daß sowohl Nadel als auch Zerstäuber verschmorten, 
so unbedeutend, daß hieraus kein besonderer Nach- weil die Zündungen zurückschlugen. Es zeigte sich, 


daß die Ventilfedern zu schwach waren und bei jeder 
kleinen Widerstandserhöhung nicht mehr ausreich- 
ten, um den Widerstand zu überwinden. Man half 
sich dadurch, daß man unter die Federn Unterleg- 
scheiben setzte, um dadurch die Federkraft zu ver- 
stärken; der Mißstand ist nun seit langem beseitigt. 

Neueinschleifen und Neuverpacken werden 
vom Maschinenpersonal regelmäßig einmal im Jahre 
ausgeführt. Während vielfach Wert darauf gelegt 
wird, auf jeder Wache die Nadeln einmal von außen 
her auf ihrem Sitze zu drehen, hält die Betriebs- 
leitung an Bord der „Zoppot" von dieser Maßnahme 


nichts, und ihre Unterlassung hat auch keine Nach-. 
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Abb. 15 
Anlaßventil 


teile erkennen lassen. Reinigung der Düsenplatten 
ist ebenso wie die der Zerstäuber bisher nur selten 
nötig gewesen. 

Ein Federbruch ist an den Brennstoffventilen 
noch nicht vorgekommen; einmal brach eine Nadel 
wegen eines Materialfehlers. Das Auswechseln einer 
beschädigten Nadel erfordert etwa 2% Stunden, 
während welcher Zeit aber die Maschine in Betrieb 
bleiben’ kann und nur Abstellung des betreffenden 
Zylinders — unter starker Herabsetzung der Kom- 
pression durch Offenhalten der Spülventile — nötig 
ist. Die Maschine verliert dadurch etwa 10 Um- 
drehungen minutlich, was für das Schiff insgesamt 
während der Dauer der Auswechselung den nicht 
ins Gewicht fallenden Verlust von 1 sm bedeutet. 

c) AnlaBventile. Die Konstruktion des 
Anlaßventils ist aus Abb. 15 ersichtlich. 

Während der ganzen bisherigen Betriebszeit 
ist es einmal vorgekommen, daß ein Anfahrventil 


Ee 


. Ventil undicht geworden, 


Die Pumpen haben stets einwandfrei 


ee 


beim Umsteuermanöver sich nicht öffnete; das 
Manöver gelang trotzdem. Vorsichtshalber geht 
die Betriebsleitung stets so vor, daß sie bei bevor- 
stehender Einfahrt in einen Hafen, kurz bevor der 
Lotse an Bord kommt, ein Versuchsmanöver macht, 
um das ordnungsmäßige Funktionieren aller Um- 
steuerorgane und besonders der Anfahrventile nach- 
zuprüfen. Auf jeder:Reise werden außerdem die 
Anfahrventile einmal geschmiert, die Kegel dazu 
künstlich angehoben. Dieses Verfahren hat sich 
bestens bewährt. 

Undichtwerden ist bis jetzt noch an keinem An- 
laßventilkegel beobachtet worden. Zur Kontrolle 
wurden bisher drei Ventile herausgenommen und 
bei dieser Gelegenheit auch nachgeschliften. 

d) Sichgrheitsventile. Vielerseits wird 
man sich noch erinnern, wie heftig anfangs fast alle 
Motorenfirmen gegen die zuerst von der Marine- 
verwaltung geforderte und auch durchgesetzte An- 
ordnung von Zylinder-Sicherheitsventilen Einspruch 
erhoben. Alle dagegen geltend gemachten Beden- 
ken .haben sich als hinfällig erwiesen, und heute 
wird keine vorsichtige Baufirma mehr von der An- 
bringung von Sicherheitsventilen abzusehen geneigt 
sein. Auch die Betriebsleitung der ,Zoppot” ist von 
der Notwendigkeit solcher Ventile überzeugt. Aber 
im übrigen: „Man denkt nicht daran. Noch ist kein 
noch hat keins ausge- 
wechselt zu werden brauchen oder sonst irgendwie 
nennenswerte Arbeit gemacht.‘ Ein besseres 
Urteil über die Bewährung dieser Ventile, deren 
Vorhandensein so mancher Störung vorbeugt und 
die vor allem das Maschinenpersonal auf etwa vor- 
handene Unregelmäßigkeiten rechtzeitig ‚aufmerk- 
sam machen, kann man sich nicht wünschen! 


d Brennstoffpumpen. Die sechs in 
jeder Maschine vorhandenen Brennstoffpumpen er- 
halten ihren Antrieb von der senkrechten Steuer- 
welle aus. Ihre Regulierung erfolgt von Hand je 
nach der gewünschten Drehzahl. Um die Ueber- 
schreitung der vorgesehenen Höchstdrehzahl — 
z.B. bei in starkem Seegange austauchenden Schrau- 
ben — zu verhüten, ist auf der senkrechten Steuer- 
welle ein selbsttätiger Sicherheitsregler angebracht, 


der die Brennstoffzufuhr der Pumpen nach den 


Zylindern beeinflußt. 

Betriebserfahrungen sind kaum zu erwähnen. 
gearbeitet, 
allerdings werden die Ventile vorsichtshalber in 
halbjährlichen Zwischenräumen eingeschliffen. Die 
Auswechselung irgendwelcher Teile ist bisher nicht 
in Frage gekommen. Mit dem Regler ist die Be- 
triebsleitung dagegen deshalb nicht ganz zufrieden, 
weil er etwas zu träge arbeitet und die Drehzahl- 
steigerung daher bis zu etwa n = 140 zuläßt. Bei 
starkem Seegange ist infolgedessen immer Nach- 
regulierung von Hand nötig gewesen, wodurch das 
Bedienungspersonal natürlich zeitweilig stark be- 
ansprucht wurde. Es handelt sich hier indessen 
um einen Mangel, der nicht als Sonderheit des Zwei- 
taktmotors, nicht einmal der Dieselmaschine über- 
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haupt angesehen werden kann und der somit in 
diesem Zusammenhange nur nebenher erwähnt 
sein möge. 

10. Spülpumpen. Ueber den Antrieb der 
Spülpumpen durch Balanciers von je zwei Kreuz- 
köpfen der Hauptmaschinen aus wurde bereits bei 
Besprechung des allgemeinen Aufbaus berichtet. 
Auch daß ein aus Stahlformguß bestehender Hebel 
auf der 51. Reise (vgl. Abb. 10), die von New York 
nach Südamerika führen sollte, brach und zur Rück- 
kehr nach dem bereits 247 sm entfernten New York 
Anlaß gab, wurde schön erwähnt. Der eines Ma- 
terialfehlers halber gebrochene Balancier wurde in 
New York durch einen nach der gleichen Zeichnung 
hergestellten aus geschmiedetem Material ersetzt, 
und damit war der Zwischenfall erledigt, der aber 
wiederum beweist, wie wenig zuverlässig für stärker 
beanspruchte Teile der Stahlguß und wie zweck- 
mäßig daher die in der Marine bestehende Bestim- 
mung ist, welche die Anfertigung aller Hebel dieser 
Art aus geschmiedetem Stahl anordnet. 

In bezug auf die Spülpumpen selbst ist nichts 
zu bemerken. Die Ringplattenventile sind bisher 
zweimal gereinigt worden, gebrochen ist noch keins. 
Der Spülluftdruck wird in der Regel auf 0,15 bis 
0,16 kg/qcm gehalten. Irgendwelche Störungen an 
den Pumpen selbst sind nicht vorgekommen. 

11. Kühlwasserpumpen. Die von den 
Spilpumpenbalanciers aus mitbetätigten Kühl- 
wasserpumpen haben ebenfalls nennenswerte 
Schwierigkeiten nicht ergeben. Es ist notwendig, 
hin und wieder die Ventilsitze nachzudrehen; auch 
einzelne Lagerbolzen mußten erneuert werden, weil 
sie unter dem Einflusse des kaum vermeidbaren 
Heraustretens von Seewasser Neigung zeigen, sich 
abzulaufen. Daß Fußventile in der Rohrleitung zur 
Kolbenkühlung einige Male der Erneuerung bedurf- 
ten, wurde schon bei Besprechung der Kolben- 
erfahrungen erwähnt, ebenso, daß sich die in der 
B. B.-Maschine versuchsweise eingebauten Stahl- 
rohre ihrer Steifigkeit wegen schlecht bewährten 
und deshalb — mit bestem Erfolge —durch Kupfer- 
rohre ersetzt wurden. 


12. Kompressoren. (Vgl. Abb. 5 und 8.) 
Der Einblasedruck wird im normalen Betriebe stän- 
dig auf der Höhe von etwa 55 kg/qcm gehalten. Die 
Betriebsleitung sorgt dafür, daß alle Ventile in 
Zwischenräumen von je zwei Monaten ausgewechseit 
und nachgeschliffen werden. Als Ersatz werden die 
Reserveventile eingebaut, während die aus der Ma- 
schine herausgenommenen und nachgeschliffenen 
nun ihrerseits wieder als Reserveventile in Bereit- 
schaft gelegt werden. Die Hochdruckkolbenringe 
müssen hin und wieder einmal ausgewechselt werden; 
an den Hoch- und Mitteldruck-Druckventilen zeigen 
sich nach längerer Betriebszeit geringe Koksansätze, 
während die Niederdruck-Druckventile ebenso wie 
alle Saugventile bisher völlig davon verschont ge- 
blieben sind. Von den als Reserve mitgegebenen 
Ventilplatten sind in der fast zweieinhalbjährigen 
Betriebszeit noch keine 10 Stück verbraucht. 


Das 
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Triebwerk war stets vollkommen in Ordnung, nur 
das Kugellager am oberen Teile der Schubstange 
(vgl. Abb. 5) ist etwas abgenutzt. Von den Luft- 
kühlern ist ein Hochdruckkühler einmal erneuert 
worden, weil ein Stahlrohr Undichtheiten zeigte, 
das, in der Bündelmitte sitzend, nicht herausge- 
nommen werden konnte. Mittel- und Niederdruck- 
kühler haben zu Beanstandungen niemals Anlaß 
gegeben. 

Der Hilfskompressor, dessen nähere Beschrei- 
bung Interessenten aus der Zeitschrift „Werft, 
Reederei, Hafen“, II. Jahrgang 1921, Heft 13, ent- 
nehmen mögen, hat stets einwandfrei gearbeitet. 
Er wird allerdings nur bei der Fahrt im Revier, bei 
der mit häufigen Maschinenmanövern und demgemäß 
hohem Anlaßluftverbrauch gerechnet werden muß, 
in Betrieb gehalten und außerdem routinemäßig 
jeden Sonntag probeweise einmal angestellt, hat 
also im ganzen noch keine lange Betriebszeit 
hinter sich. | 

13. Treibólfilter. Als Treibólfilter ist 
eine Konstruktion verwendet worden, die an Bord 
der Unterseeboote benutzt und für die dortigen, 
äußerst beschränkten Raumverhältnisse entwickelt 
worden war. Sie zeichnet sich dadurch aus, daß 
eine große Zahl kleiner Schrauben gelöst werden 
muß, wenn die Filter der Reinigung bedürfen, und 
ist daher für Handelsschiffszwecke nicht geeignet. 


14. Schmierölfilter. Demgegenüber be- 
friedigt die einfache, mit wenigen Hafidgriffen zu 
öffnende Schmierólfilterbauart das Bordpersonal 
sehr. Deshalb wurden die Treibölfilter durch 
Filter in der Bauart der Schmierölfilter ersetzt. 

15. Rohrleitungen. Ueber einzelne Rohr- 
leitungsteile wurde bereits berichtet (vgl. Kolben- 
kühlung). Allgemein steht die Betriebsleitung auf 
dem Standpunkte, daß Kupferrohre den eisernen 
Rohren weit vorzuziehen sind, insbesondere da, wo 
warmes Seewasser gefördert wird, das eiserne Lei- 
tungen verhältnismäßig schnell zerfrißt. Verzinkung 
und Verzinnung halten dieser Einwirkung erfahrungs- 
gemäß nicht lange stand. Bemerkenswert ist, daß 
sich an Auspufftöpfen und Auspuffrohren bisher 
keinerlei Anstände ergeben haben. Insbesondere 
haben sich im Auspufftopfe auch keine Nieder- 
schläge gezeigt. 

Einige allgemeine Bemerkungen über das bis- 
herige Verhalten der Maschinen mögen das bis jetzt 
gewonnene Bild noch vervollständigen. An Brenn- 
stoff wurden für die ganze Motorenanlage bei nor- 
maler Fahrt, wie aus den offiziellen Aufschrei- 
bungen des Maschinentagebuchs ersichtlich ist, 
während eines Zeitraums von 24 Stunden laufend 
zwischen 13,6 und 14 t Treiböl verbraucht, an 
Schmieröl während desselben Zeitraums: 100 bis 
110 kg Umlauföl und 3 bis 3,5 kg Zylinderöl. Inter- 
essant ist eine Gegenüberstellung der Betriebsöl- 
kosten des Tankschifís „Zoppot” mit denen der 
allerdings kleineren, mit Viertaktmotoren Vickers- 
scher Bauart — die also mit sogenannter „Druck- 
einspritzung” (solid injection) arbeiten — aus- 
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gerüsteten Motorfrachtschiffe ,Narragansett” und 
„Seminole“, für die zufällig über Betriebsstoffver- 
bräuche ebenfalls genaue Angaben vorliegen. Diese 
Angaben sind in englischen lbs bzw. amerikanischen 
Dollars gemacht, und deshalb ist hier diese Ver- 
gleichsbasis beibehalten, zumal ja auch das Treib- 
und Schmieröl der ,Zoppot” zum allergrößten Teile 
in Dollarwährung bezahlt worden ist. 


Der Brennstoffverbrauch für die Hauptmaschi- 
nen stellte sich innerhalb der für diese Vergleiche 
in Betracht gezogenen Zeit von 221 Tagen (August 
1921 bis April 1922) im Durchschnitt stündlich: 


0,304 lbs je 1 PSi, 
0,348 lbs je 1 PSi, 
0,347 lbs je 1 PSi, 


der Schmierólverbrauch entsprechend: 


bei Zoppot auf. ...... 0,00255 lbs je 1 PSi, 
bei Narragansett auf. . . . 0,00293 lbs je 1 PSi, 
bei Seminole auf. . . . . . 0,00214 lbs je 1 PSi. 


“bei Zoppot auf. ...... 
bei Narragansett auf. . .-. 
bei Seminole auf. ..... 


Es ergeben sich damit | 


Narra- | 
fürn | Zoppot | gansett | Seminole 
die Brennstoffkosten $ | 
je t Ladung und je 
SM eh d ger zu |0,000 050 3 


0,000 063 4 | 0,000 063 4 


die Schmierólkosten 
je t Ladung und je | 
0,000 006 0 0,000 006 9 | 0,000 005 1 


SÉ Aë ae .. ZU 


also die Betriebskos- 
ten an Treib- und 
Schmieról je t La- 
dung und je sm zu 


0,000 056 3 | 0,000 070 3 | 0,000 068 5 


Das bedeutet gegenüber „Zoppot: 


für Narragansett ein Mehr um 25 %, 
fiir Seminole ein Mehr um 21,7 %. 


Trotzdem man also eigentlich annehmen sollte, 
daß die Zweitaktmotorenanlage auf „Zoppot“ unwirt- 
schaftlicher als die Viertaktmaschinen der beiden 
anderen Schiffe arbeiten müßte, ist das Gegenteil 
der Fall Der Grund dazu mag nicht zum wenig- 
sten in der noch keineswegs befriedigend durch- 
gebildeten „solid injection” der Firma Vickers zu 
suchen sein, deren Bauart zwar durch Beseitigung 
der Einblaseluft Kompressorarbeit spart, dafür aber 
durch unvollkommene Verbrennung eine noch 
größere Verlustarbeit in den Zylindern zu buchen 
hat. Selbstverstándlich muß bei dem Vergleiche 
auch in Rücksicht gezogen werden, daß Schiffe und 
Maschinenanlagen verschieden groß sind, und zwar 
beträgt, aus praktischen Fahrtergebnissen ermittelt, 


bei bei bei 


, SH Zo pS t Narra- Semi- 
Die Ladefähigkeit PPO? gansett nole 

(deadweight) .. .. t 15297 10050 10050 
die gesamte-indizierte 

Motorenleistung .PSi 4150 2647 2788 


Ein Satz Indikatordiagramme, die am 1. De- 
zember 1922 an den Zylindern der St. B.-Maschine 
S S. „Zoppot” genommen worden sind, ist in den 
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Abbildungen 16 bis 21 wiedergegeben. Sie zeigen 
einen guten Verlauf des Arbeitsprozesses. 


Eine besondere Hervorhebung verdient ferner 
noch der außerordentlich ruhige Gang der Motoren, 
die z. B. in den mittschiffs liegenden Wohnräumen 
überhaupt nicht mehr zu spüren sind. Die Be- 
fürchtung, daß z. B. bei Fahrgastschiffen das Mo- 
torengeräusch sehr störend wirken und unliebsam 
empfunden werden würde, hat somit bei richtig 
bemessenen Anlagen keine Berechtigung; die Mo- 
torenanlage braucht an sich nicht geräuschvoller 
zu sein, als es bei Dampfkolbenmaschinen allgemein 
der Fall zu sein pflegt. 


Eine weitere Sorge der Reedereien betrifft ge- 
wöhnlich noch die Reparaturkosten. Man nimmt 
vielfach an, daß diese Kosten für Motorschiffe weit 
höher als bei Dampfmaschinenschiffen ausfallen. 
Auch in dieser Beziehung hat ,Zoppot'” den Beweis 
geliefert, daß die Besorgnisse unbegründet sind. 
Es verdient beachtet zu werden, daß an. der Mo- 
torenanlage z. B. überhaupt nichts zu reparieren 
war, als das Schiff während der mexikanischen 
Wirren (vgl. Abb. 10) aufgelegt wurde und die 
Weisung erhielt, diese unfreiwillige Mußezeit zu 
Instandsetzungsarbeiten zu benutzen. Die Betriebs- 
leitung war infolgedessen in der angenehmen Lage, 
sich lediglich auf Ueberholung- und Kontroll- 
arbeiten zu beschränken. In der ganzen bisherigen 
Indiensthaltungszeit hat es für ,Zoppot'” nur fol- 
gende Reparaturzeiten gegeben: 


im September 1920 18 Tage in Hamburg, 
im Januar 1921 19 Tage in Rotterdam, 
im Juli 1921 13 Tage in Newport News. 


Während dieser Zeiten wurden Arbeiten am 
Schiffe und der ganzen Anlage vorgenommen und 
hauptsächlich die Zylinderdeckel der B. B-. 
Maschine erneuert. Nach der jetzigen Werftliege- 
zeit in Kiel hat „Zoppot“ am 2. Januar 1923 bereits 
die Ausfahrt über Brunsbüttel nach Tampico wie- 
der angetreten. Auf der Fahrt bis Brunsbüttel, über 
die bisher Nachrichten vorliegen — von da nach 
Tampico läuft das Schiff keinen Hafen mehr an —, 
sind keinerlei Störungen vorgekommen, insbeson- 
dere haben die beiden neu eingebauten Diesel- 
dynamos sich trefflich bewährt und liefen so ge- 
räuschlos, daß selbst bei stillstehender Haupt- 
maschinenanlage das Arbeiten dieser beiden Hilfs- 
maschinen kaum zu hören war. 


Wenn es richtig ist, daß man in der Technik 
unter ,Erfahrungen” stets „schlechte Erfahrungen” 
versteht, so. würde natürlich nur dasjenige Schiff 
voll befriedigen, über das überhaupt keine „Er- 
fahrungen” zu vermelden sind. Aber eine solche 
Anlage gibt es nicht, ganz gleichgültig, ob man es 
mit Dampfkolben-, Dampfturbinen-, Turbogetriebe- 
oder Motorschiffen zu tun hat. Wer unter diesem 
Gesichtspunkte die vorstehend angeführten „Stö- 
rungen‘ betrachtet, wird zugeben müssen, daß ihre 
Zahl bei der Länge der in die Erörterung einbezogenen 
Indiensthaltungszeit sehr gering ist und durchaus 
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Abb. 16 


1. Dezember 1922 
St. B.-Maschine, Zylinder Nr. L 


Abb. 17 


1. Dezember 1922 
St. B.-Maschine, Zylinder Nr. II. 


Abb. 18 


1. Dezember 1922 
St. B.-Maschine, Zylinder; Nr. HI. 


Einblaseluftdruck = 56 kg’gcm Einblaseluftdruck = 56 kg/qcm Einblaseluftdruck = 56 kg/qcm 
Mittl. ind. Druck pm; = 5,82 kg:qcm Mittl. ind. Druck pm; = 5,92 kg/qcm Mittl. ind. Druck pm, = 6,0 a 
Drehzahl . . . n = 101 Drehzahl . n= 101 Drehzahl „_. . n= 101 
PSi = 339,3 PSi = 345 PSi = 349,7 
d 
Abb. 19 Abb. 20 Abb. 21 


1. Dezember 1922 
St. B.-Maschine, Zylinder Nr. IV. 


1. Dezember 1922 
St. B.-Maschine, Zylinder Nr. V. 


1. Dezember 1922 
St. B.-Maschine, Zylinder Nr. VI. 


Einblaseluftdruck = 3 kg/qcm Einblaseluftdruck ` = 56 kg/qcm Einblaseluftdruck = 56 kg/qcm 
Mittl. ind. Druck pm; = 6,18 kg/qcm Matt, ind. Druck pm, = 5,73 kg/qcm Mittl. ind. Druck pm; = 5,67 kg/qcm 
Drehzahl . n= 101 Drehzahl . . . n= 101 Drehzahl . n= 10 

PSi = 360,2 PSi = 334 


für die Güte und Zuverlässigkeit der Motoren- 
anlage spricht. Nach endgültiger Beseitigung der 
Deckelschwierigkeiten, die ja überhaupt nur an der 
B. B.-Maschine vorhanden waren, und nach der 
Ausmerzung ungeeigneter Baustoffe auf Grund der 
Borderfahrungen ließ tatsächlich die Betriebssicher- 
heit der gesamten Motorenanlage kaum noch etwas 
zu wünschen übrig. Das bestätigte dem Verfasser 
gegenüber ausdrücklich auch der leitende Ingenieur 
des Schiffes, Herr Bleichrodt, ein Mann, der seinem 
ganzen, von Ernst und Gewissenhaftigkeit zeugen- 
den Wesen nach sich sicherlich nicht dazu hergeben 
würde, unrichtige Angaben aus Reklamesucht oder 
- Prahlbedürfnis heraus zu machen. Er selbst hat 
freilich an dem guten Arbeiten der Motorenanlage 
ein sehr erhebliches Verdienst, denn die beste Kon- 
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struktion, die peinlichste Bauausführung kann nicht 
zu vollem Erfolge führen, wenn Betriebsleitung und 
Bedienungspersonal versagen. Umgekehrt aber ist 
die unerläßliche Vorbedingung zu erfolgreicher Be- 
triebsführung doch eben die Güte der Maschinen- 
anlage, und auf diese darf nach den bisherigen 
Fahrtergebnissen die Bauwerft umso stolzer sein, 
als die jahrelange Verwendung des Schiffes im Aus- 
lande, im Schlammwasser des Mississippi und in der 
tropischen Hitze der Golffahrt mit den dabei un- 
vermeidlich hohen Kühlwassertemperaturen sowie 
die starke Inanspruchnahme bei jeweils nur kurzen 
Hafenliegezeiten von einer Schonung der Motoren 
sicherlich nichts erkennen lassen. Ein wohl- 
verdienter Erfolg systematischer deutscher Arbeit: 
das ist das Fazit der Betrachtungen! 


dän 5-55... 5 5555 


50 Jahre lagenieuraben 


des Ruhrbezirks im Hafenkranbau der Welt 


Von Prof. Dr. Kessner und Ing. Krahnen. 


Ebenso alt wie die Schiffahrt selbst, sind die Ver- 
suche, die Schiffe durch Hebevorrichtungen aller Art 
zu beladen und zu löschen. So berichtet Professor Dr. 
Kammerer in seinem bekannten Werk über „Die 
Technik der Lastenfórderung einst und jetzt", daß 
schon im Jahre 1440 der erste Kaikran gebaut wurde und 
daß sich weitere konstruktive Lösungen zu dieser Auf- 
gabe in den Werken von Leonardo da Vinci vom Jahre 
1500 befinden. 

Die ältesten Kaikrane in Deutschland erhielten eine 
typische Gestalt, die auf alten Städtebildern häufig 
das Motiv für den Künstler darstellten. Von maleri- 
scher Wirkung ist z. B, der im Jahre 1554 erbaute Kai- 
kran zu Andernach am Rhein, der heute, nach mehr 


als 350 Jahren noch betriebsfähig ist. Bei diesem Kran 
steht das Haus fest und nur der obere Teil des Daches 
mit dem Ausleger ist drehbar. Die Lastseile wurden 
auf eine im Inneren des Hauses liegende Welle ge- 
wickelt, die seitlich durch zwei Treträder von Men- 
schenkraft gedreht wurden. 

Diese ältesten Hafenkrane waren nur für Lasten be- 
stimmt, die so schwer waren, daß sie nicht unmittel- 
bar von Menschenhand getragen werden konnten, Fast 
zwei Jahrtausende lang wurden tragbare Lasten von 
Handlangern aus- und eingeladen, bis sich das Bedúrf- 
nis zur Anwendung von Maschinenkraft geltend machte. 

Von besonderem Interesse ist es, die Zustände 
kennen zu lernen, die vor 50 Jahren hier im Ruhr- 
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bezirk herrschten und über die ein alter Farmer in Minne- 
sota zu einem der Verfasser‘) folgendes berichtete: 
25 Jahre lang hat er in der Vyggenschen Steinfabrik 
am Rhein den Ton aus den damals 350 Zentner fassen- 
den Rheinschiffen, den sogenannten Aaken, 
Diese Arbeit war insofern besonders beschwerlich, als 


9597-Div-366 


1857 
Abb. 2. Erster Dampikran aus 


1838 


Abb. 1. Typischer Handdreh- 

kran aus dem Jahre 1838. Trag- 

krait 2,5 t, Ausladung 4,75 m. Aus 

dea Werken von Mühlheim an der 

Ruhr” (Kammerer, S. 112) ein Zylinder vorgesehen 
mußte das Exzenter beim 


dem Jahre 1857. 


A A A A a eg, aaa = 


entladen. 


er Dampf 
wurde aus einer feststehenden 
Kesselanlage entnommen. Da nur 
war, 
An- nachgebildet ist. (Kammerer,S.118) 


dem alten Haniel, der ihm seine Kraftbewunderung zu- 
rief; „Jan ek wol dat kös ek uk’ geantwortet: „Dana 
wórt chi uk en Bedelskerl”. 

Dennoch war vor 50 Jahren schon eine Anzahl 
„leistungsfähiger“ Hafenkrane nach der Art der ia 
Abb. 1—4 dargestellten Krane englischen Ursprungs im 


1870 e 


Abb. 3. Fabrbarer Dampíkran 
aus den siebziger Jahren. Be- 
merkenswert ist die einfache 
Steuerung des Hubwerkes, die 
derjenigen der Mühlenaufzüge 


lassen von Hand über den Tot- 


punkt hinwegbewegt werden. 


(Kammerer, S. 115) 


. der klebrige Ton schwer zu handhaben war und außer- 
dem mittels Tragbahre den steilen Uferhang hinauf ge- 
tragen werden mußte. Gearbeitet wurde von 6 Uhr 
morgens bis 7 Uhr abends, mit einer einstündigen Mit- 
tagspause, für den Tagelohn von 20—22 Groschen, die 
Butter kostete damals 5 Groschen je Pfund. 

Der Erzähler wohnte damals in Schwafheim bei 
Mörs, mußte schon um 4 Uhr aufstehen und, um 4—5 Pf. 
Fährgeld zu sparen, den 
weiten Weg über die Rhein- 
brücke nehmen. Abends 
kam er erst um 9 Uhr heim. 
Nach 25jáhriger Tätigkeit 
erhielt er ein Geschenk von 
25 Talern, das er mitsamt 
dem Erlös für sein Häuschen 
dazu verwandte, nach 
Amerika auszuwandern. 

Sein Bruder war le- 
benslang Kohlenausträger 
gewesen. Als solcher mußte 
er Kohlen, ebenfalls mittels 
Targbahre, vom Schiff ins 
Magazin” (Lagerplatz) be- 
fördern. An Tagelohn er- 
hielt er 17 Groschen, doch 
wurde meistens im Akkord 
gearbeitet, wobei 6—8 Mann 
das Löschen eines 360-Ztr.- 
Schiffes übernahmen, eine 
Arbeit, die in 3—5 Tagen ausgeführt wurde. Dem da- 
maligen Brauch “entsprechend ging derjenige, der die 
Arbeit nicht aushielt, z. B. ein Neuling, seines ganzen 
Lohnes verlustig. 


nn win 
T 


„Es war ein Hundeleben", versichert der Alte ein 
über das andere Mal und mit Recht habe sein Bruder 


°) Ingenieur Krahnen. 


ERA e ` À d kraft, so wurde bald bei der 
riesigen Entwickelung des 
Handels und der Industrie 


erkannt, daß auch hierin die 


Kaikran bei Andernach 
im Jahre 1554 erbaut und noch heute in Betrieb 


Gebrauch. In Hamburg z. B. standen 19 Dampfkrane 
und 8 Handkrane, über die wir aus einem Vortrag Ell- 
sässers aus dem Jahre 1870 folgendes erfahren: _ 
Vielen sind ja jene häuserartig gebauten Schiffs- 
krane bekannt, mit drehbarem Dach, ein Tretrad mit 
strickendem Mädchen im Innern, wie solche heute an 
den Ufern des Rheins, den Städten Bingen und Ander- 
nach usw. zum malerischen Schmuck dienen, auch des 
ehemaligen Wahrzeichen$ 
des Kölner Domes nicht zu 
vergessen. Aus diesem Vete- 
ranen der Schiffskrane ent- 
wickelten sich freistehende 
hölzerne Drehkrane mit tief 
im Fundament liegenden 
Spurzapfen. Hier traten zu- 
erst  Ráderibersetzungen 
mit Kurbelbewegungen auf, 
und so solide waren diese 
Holzkonstruktionen, daß ich 
Krane dieser Art kenne, 
welche nach mehr als 40jäh- 
riger Tätigkeit heute noch 
funktionieren. Verwendete 
man bis hierher zur Bedie- 
nung der Krane Menschen- 


Dampfkraft fördernd eingreifen müsse. Es lag nahe, den 
in ziemlicher Vollendung dastehenden Kai- 
kran mit Dampf anzugreifen. Man versah ihn mit 
einem Dampfmaschinchen und legte einen klei- 
nen Dampfkessel seitwärts in die erforderliche Ent- 
fernung. 

Als wir uns am Rhein dieser vorzüglichen Kon- 
struktion erfreuten, war solche dem Massenverkehr in 
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S Abb. 4. Doppelkrane im Hamburger Halen 


Laufkatze 1,5t Tragkraft. 


England und unseren größten deutschen Seehäfen schon 
längst nicht mehr gewachsen. Dazu will man in unse- 
ren kleineren deutschen Verhältnissen leider immer 
Universalmaschinen und für solche Fälle sollte 
der Kran auch mit Dampfdruck fahren lernen. Viele 
schöne Konstruktionen wurden entworfen, von denen 
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Drehkran 3t Tiagkraft bei 11 m Ausladung 


Da fand der 


glücklicherweise keine ausgeführt wurde. 


praktische Blick des Führers eines englischen Original- 
kranes einen nicht minder praktischen Ausweg. Er hing 
den Kettenhaken an festen Punkten auf dem Geleise 
ein, gab Dampf und fuhr so weit als es die Praxis den 
zu löschenden Schiffen gegenüber erlaubte.” 


it, JI 


Abb. 4a. Neuzeitlicher Verlsdekaí mit Doppelkran und Elektrohängebahnbetrieb 
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In diesem Vortrage Elsássers wird auch der erste 
Dampfkran für den Duisburger Hafen erwähnt, der 
sich allein mittels einer kleinen Dampfmaschine 
bewegte. 


Alle diese Krane waren entweder in England oder 
nach englischen Vorbildern gebaut. Noch heute muß 
man beim Anblick der Krane von Armstrong staunen, 
daß man mit den damaligen unvollkommenen Hilfs- 
mitteln schon so leistungsfähige Kaikrane bauen konnte. 
Hielten sich die ersten ,Konstrukteure” in den. 70er 
Jahren noch an die englischen Vorbilder, so trat 
schon 10 Jahre später ein Umschlag ein, besonders durch 
die bahnbrechenden Leistungen des Ingenieurs Bredt, 
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werden würden. 


Nachbau seiner ,Konstruktionen” betrieben. 
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Nachdem er 1887 den ersten deutschen 
elektrischen Kran gebaut hatte, entwarf er 1891 einen 
elektrischen Hafenkran, aus dem der Halbportalkran 
(Abb. 6) hervorging, der in der Folgezeit zu hunderten im 
Hamburger Hafen aufgestellt wurde. 


Der Einfluß Bredts auf den Kranbau war außer- 
ordentlich groß, zumal es in den 80er Jahren eine An- 
zahl Firmen gab, die geistiges Eigentum von vornher- 
ein als Allgemeingut ansahen und einen ausgedehnten 
Mit seinen 
Zeichnungen wurde ganz öffentlich, unterstützt durch 
Inserate im In- und Ausland, ein unerlaubter schwung- 
hafter Handel getrieben. Um diese Zeit entstanden 


Inneres des Führerhauses eines neuzeitlichen elektrisch angetriebenen Hafenkrans 


Während früher der Begriif Kran unzertrennlich war von der Vorstellung fett- und schmutzstarrender Räderwerke, düsterer, von un- 
erträglichem Geräusch erfüllter Führerhäuser, macht das Innere eines neuzeitlichen Krans den Eindruck eines kleinen, gut eingerichteten 


Maschinenhauses, in dem der Kranführer vor allen Unbilden der Witterung geschützt ist und, ohne auf das Arbeiten des 


indwerks 


achten zu müssen, seine volle Aufmerksamkeit der Last zuwenden kann. 


der bei Ramsbottom in Crewe (England), einem der 
damals bedeutendsten Ingenieure Englands, den Kranbau 
studierte, von dem man in Deutschland noch nicht viel 
wußte. Nach Deutschland zurückgekehrt, trat Bredt 
bei Ludwig Stuckenholz ein und entwarf hier selbständig 
neue Kranarten, daß man seitdem von einem deut- 
schen Hafenkranbau sprechen kann. 


In einer gegen 1893 herausgegebenen Druckschrift 
über ,Krantypen” führt Bredt eine große Anzahl von 
ihm selbst entworfenen Kranen an, die er in sehr ge- 
schickter Weise den örtlichen Verhältnissen anpaßte, 
vor allem den nach Brownschem System gebauten 
Dampfkran (Abb. 5), der in den 80er Jahren in 
England, Holland und Hamburg sehr verbreitet war, so- 
wic eine Anzahl hydraulischer Krane, die nach seiner 
Meinung so vorzüglich arbeiteten, daß sie nie verdrängt 


mehrere Hebezeugfabriken im hiesigen Bezirk, von 
denen einige zu hoher Bedeutung gelangten und infolge 
der in den 80er und 90er Jahren sprunghaft anwach- 
senden Industrie, deren gewaltige Kohlen- und Erz- 
mengen zum größten Teil auf dem Wasserwege her- 
beigeführt werden mußten, ein reiches Betätigungsfeld 
vorfanden. 


Wie der Güterumschlag hiesiger Flußhäfen im 
Laufe der Zeit durch die Anwendung von Hebemaschi- 
nen beschleunigt wurde beweist die Tatsache, daß früher 
das Löschen kleiner Schiffe von etwa 1000 t Tragfähig- 
keit durchschnittlich 18 Tage beanspruchte, während 
heute selbst 3500-t-Schiffe in 4% Tagen gelöscht wer- 
den. Es würde zu weit führen, die zahlreichen Hafen- 
krane anzuführen, die im Laufe der Zeit für die Industrie 
und Handelshäfen gebaut wurden, jedoch verdient eine 
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Alle 3 Abbildungen sind in gleichem Maßstab gezeichnet 


1870 1900 S 
Abb. 5. Brownscher Dampikran Abb. 6. Hambur er elektrischer 
am Sandtorkai mit Dampischilf Portalkran mit Dampischit aus 


aus dem Jahre 1870. Derartige 
Dampfkrane sind noch heute in 
Betrieb. (Jahrb. Hafenb.-Gesell- 


schaft Passum und Ehlers S, 94) 


dem Jahre 1900. Tragkraft 2500 kg 

bei 11 m Ausladung. Einer der 

Serbreilcsten neuegen Kaikrane. 
(Demag! 


1920 


Abb.7. Demag-Doppelkran aus dem Hamburger 
Hafen mit Dampísc „Imperator“. Die Doppel- 
krane sind, dem rege reibord der neueren 
Dampfer entsprechend, auf einem hohen Portal 
angeordnet. Sie wurden infolge ihrer Vorzüge 
auch für die neuzeitliche Ausrástung des New 
Yorker Hafens gewänlt. (Jahrb. Hafenb.-Gesell- 


schaft 1919, S, 95.) (Demag) 


Alle 3 Abbildungen sind in gleichem Maßstab gezeichnet 


1920 S 
Abb. 10. lee ges Kipperkatzen - Verlade- 


1869 1900 
Abb. 8. Hydrau- Abb. 9. Elektrischer Kohlen- 
Msches Kohlensturz- kipper für Höchstleistungen aus 
erúst im Halen von dem Duisburg-Ruhrorter Hafen. 
irkenhead aus dem Erbaut 1900 
Jahre 1869 (Demag) 


neue Kranart, die ebenfalls aus dem hiesigen Bezirk 
hervorging, besondere Erwáhnung, weil sie berufen zu 
sein scheint, für Seeháfen in ausgedehntem Maße an- 
gewandt zu werden. Sie bildet gewissermaBen die 
letzte Entwicklungsstufe der Hafenkranformen und wurde 


FlufhAfen mit Greiferbetrieb 


anlage für 
(Demag) 


unter dem Namen Doppelkrane (Abb. 7) zuerst im Ham- 
burger Kaibetrieb eingeführt und bildet das Ziel vieler 
ausländischer Studienkommissionen. Mit derartigen 
Kranen, die aus einem Drehkran auf hohem Portal mit 
darunterliegendem Laufkatzenkran bestehen, ist man im- 
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Mastenkran von 80 t Arbeitslast, im Jahre 1881 für die Werft von Joh. C. Tecklenborg, Geestemünde, erbaut 


stande, gleichzeitig mit zwei Lasthaken und durch das 
Zusammenarbeiten zweier Krane sogar mit vier 
Lasthaken eine Schiffsiuke zu bedienen und die 
größtmögliche Beschleunigung im Umschlagbetriebe 
zu erzielen. Es soll hier nicht weiter auf die 
verschiedenen Ausführungsformen und Arbeitsweisen 
dieser Krane eingegangen werden, doch sei die 
Tatsache erwähnt, daß der New Yorker Hafen, dessen 
Umschlagsvorrichtungen bekanntlich ziemlich rückstän- 


dig waren, neuerdings mit Kranen nach diesem System 
ausgerüstet wird, wobei sonderbarerweise man sich 
für eine hier überholte Bauart entschied. Der in Abb. 4a 
dargestellte Schnitt durch den Kaischuppen zeigt, wie 
Schiffe in einem neuzeitigen Hafen durch Doppelkrane 
im Verein mit Elektrohängebahnen entladen werden. 
„Die ganze’ Anlage wird”, um mit Kammerer zu reden, 
„von wenigen Menschen bedient, die mit sanftem Druck 
auf die Steuerhebel die elektrischen Ströme steuern und 
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Riesenkran von 250 t Traglähigbeit für die Werft von Blohm A Voß, Hamburg 


Gr "5501 Tünmdrehhran. 
Wertt Blohm A Voss Hamburg 


DEMAG 


mit ihrer Hilfe die schlanken Stahlglieder des Krans zur 
raschen Bewegung zwingen; dabei ist kein anderes Ge- 
ráusch zu hören als das leise Surren der Elektro- 
motoren. Hier ist der Mensch nicht mehr der Diener, 
sondern der Herr, nicht mehr seine Muskelkraft, son- 


Sale 
` rennen. 
Reihs Werte Wilhelmhaten. 


A 
Div. 397° 
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dern seine Umsicht und Ueberlegung leisten die tech- 
nische Arbeit. Die Erfindung der Maschine hat den 
Menschen auf eine höhere Stufe gestellt, seine Lebens- 
haltung gesteigert und ihn von körperlicher Arbeit ent- 
lastet." Man vergleiche hiermit die eingangs erwähnte 
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1881 


Mastenkran 
von Stuckenholz, 1881 
fär den Halen von Am- 


Abb. 12. 


erbaut. Trag- 


kraft 80 t. Arbeitsfeld 


eine Linie senkrecht zur 
Kaikante. Abmessung der 
Last begrenzt durch die 
Oeffnung zwischen den 
Druckstreben. 
(Demag) 


Masten- 
Tragkraft. Erbaut a: 
au 
von Stuckenholz für die 
Wasserbau-Inspektion 
Duisburg- ort 


SCHIFFBAU 


a 


er--72 ds 
' TE KC z rg — Sek? rue: 
N SC men an A k AAT a e Ce e Sak 
y FEF SE RETTA SE me 
TAN. 8 


e e 
Ke e e e 
A. se ; 
à s v ? Lé > 
€. 
ve. eh 
. à 


~e 


ých) 


E 


A 
| 


l 


E 


| 


Alle 4 Abbildungen sind in gleichem Maßstab gezeichnet 


1887 


Abb. 13. Dampidrehkran 
1887 von Stuckenholz für 
den Hamburger Staat er- 
baut Tragkraft 150 t, 
Ausladung 17,2 m. Ar- 
beitsfeld ein Kreis von 
34,4 m Durchmesser. Zu 
jener Zeit der größte 
Kran der Welt. 
(Demag) 


wl 


Abb. 17. Schwimmkran mit 


1896 


Abb. 14. Derrickkran, 1896 von 
Bechem A Keetmann für die 
Werft von Blohm 4 Voß in Ham- 
burg erbaut. Tragkraft 150 t bei 
17,5 m Ausladung. Größte Aus- 
ledung 32,5 m für 30 t am Hilfs- 
haken. Der Kran ist nur um 240 
Grad drehbar. Der erste Riesen- 
kran aus Eisenfachwerk. 
(Demag) 


1909 
Abb. 18. Schwimmkran mit 


Wippausleger. 40t Tragkraft. Wippausleger auf Turmge- 
Erbaut 1904 von Bechem & räst. 265 t Tragkraft. Erbaut 
Keetmann für die Werft Swan, 1909 von Bechem & Keet- 


Hunter & Wigham Richard- 
son, Ltd. in England 


mann für die Baltische Staats- 
werft in Petersburg 


1913 


Abb. 15. Hammerwippkran, 1913 von der 
Demag für die Werlt Blohm A Voß in 
Hamburg erbaut. Tragkraft 250 t bei 
345 m Ausladung. Größte Ausladung 
53 m bei 110 t Last. Der 55,4 m lange 
Lastarm ist hochklappbar. Der fahrbare 
Drehkran auf dem Ausleger hat 20 t Trag- 
kraft bei 10 m E und 10 t bei 
18 m, so daß der Kranhaken ein Arbeits- 
feld von 147 m Durchmesser oder 17000 qm 


bestreicht. Der Kran wurde erbaut zur 
Ausrüstung des Dampfers „Vaterland“. 
(Demag) ER 
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Alle 4 Abbildungen sind in gleichem Maßstab gezeichnet 


1914 


Abb. 19. Riesenschwimmkran mit 250 t Tragkraft, 
3121 Probebelastung, 1914 von der Demag für die 
Kais. Werft Wilhelmshaven erbaut, zurzeit der 
größte Schwimmkran der Welt. Als Haupthebe- 
zeuge dienen zwei Flaschen von je 125 t. Die 
größte Höhe des Haupthakens bei 18 m nutzbarer 
Ausladung für die Höchstlast beträgt 55 m über 

asser. Der Schwimmkran ist selbstiahrend. Zum 
Fahrantrieb dienen Dampfmaschinen von zu- 
sammen 1000 PS. Alle anderen Bewegungen des 
Krans werden elektrisch ausgeiührt, eine Kraft- 
zentrale befindet sich im Ponton. Bei aufgerich- 

tetem Ausleger ist der Kran 84 m hoch 
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bauer, doch findet in keinem 
Lande die Praxis, eine so wertvolle 
Unterstützung durch die Wissen- 
schaft wie in Deutschland. Ein 
Blick auf die Hebezeugliteratur 


der Welt zeigt, daß .die deutsche _ 


in ihrer Reichhaltigkeit und Gründ- 
lichkeit unerreicht dasteht. Diese 
Tatsache hat viel dazu beigetragen, 
einen Stamm tüchtiger Kranbauer 
heranzubilden, befähigt, auch die 
schwierigsten Aufgaben in muster- 


Einer der beiden für den Panamakanal ge- 
bauten 250-1-Schwimmkrane mit der Probe- 
belastung von 312 t 


gültiger Weise zu lösen, und in 
vielen Fällen bahnbrechend zu 
wirken. 

Galt dieses schon vor dem 
Kriege, so wird es in Zukunft in 
erhöhtem Maße zutreffen, denn die 
Not der Zeit wird zur Anspan- 
nung aller Kräfte zwingen. Mögen 
auch in der Folgezeit die Lei- 
stungen der Ingenieure des Ruhr- 
bezirks auf diesem wichtigsten 
Gebiete sich würdig jenen der letz- 
ten 5 Jahrzehnte anreihen, die in 
ihrer Gesamtheit ein Ruhmesblatt 
deutschen Ingenieurfleißes bilden. 


Seite 289 


SCHIFFBAU 


Eri 


HEDY ve] 
CN A $ 
BS 


JA 


> yu ` 
} A 


+ 
| 


, / 
Jemp I 
Er, e 


w 
> 
E 


~ 


1% "7 , s 
WA EE 


D s y £ pa x 
N 


Abb. 20. Riesenschwimmkran von 250 t Tra fähigkeit und 312 t Probelast, erbaut für die Kais. 
Werit in Wilhelmshaven, der größte Schwimmkran der Welt 


Zum Antrieb des Kranschiffs dienen zwei Dampfmaschinen von je 1000 PS. Sämtliche übrigen 
Triebwerke werden elektrisch betätigt. Zwei Motoren von 95 PS dienen zum Heben und Senken, 
sowohl der Last als auch des Auslegers. Zum Heben der Vollast sind zwei Unterflaschen von je 
125 t Tragfähigkeit vorgesehen, Für leichtere Lasten dient ein Hilfshaken von 50 t an der Spitze 
des Auslegers, mit dem eine Hubhöhe von 85 m über Wasser erzielt wird, außerdem eine über die 
pe Länge des Auslegers verfahrbare Kletterkatze von 20 t und zwei Haken von je 10t Tragf. 

rane gleicher Bauart wurden im Jahre 1907 für die Kais. Japanische Werft in Kure mit 150 t 
Tragkraft, 1909 für Bremerhaven mit 70 t, Kiel mit 150 t und 1912 für die Firma Harland 8 Wolff 

in Belfast mit 150 t gebaut. 


Droop & Rein-Zylinderbohrwerk 
mit wanderndem Bohrkopf 


Diese Art Maschinen ist gegenüber solchen mit wan- 
dernder Bohrstange etwas in den Hintergrund getreten, 
weil bei den früheren Bauarten die Bedienung der Werk- 
zeuge ziemlich umständlich war. Der bedienende Arbeiter 
konnte die Einstellung des Werkzeuges in der Achsen- 


richtung der Bohrstange nur vom Ende der letzteren aus 
vornehmen, so daß es für den einzelnen Mann schwierig 
war, die genaue Schaltstellung zu treffen. 

Auch die Aenderung der Schaltstärke und Schalt- 
richtung war umständlich und eine maschinelle Schnell- 
verstellung meistens ausgeschlossen. Diese Schwierig- 
keiten waren die Ursache, daß man sich den Maschinen 
mit wandernder Bohrstange zuwandte, welche eine 
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bessere Handhabung gestatteten, obwohl die Verschie- 
bung der schweren, langen Bohrstange, namentlich bei 
Feineinstellung von Hand, auch ihre Unbequemlichkeiten 
bot, ganz abgesehen von dem größeren Platzbedarf sol- 
cher Maschinen. 
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kehrbar durch Verstellen eines dem Arbeiter bequem 


liegenden Hebels und maschinelle Schnellverstellung des 
Bohrkopfes nach beiden Richtungen ist vorgesehen. Es 


kann die Einrichtung getroffen werden, daß vom Schalt- 


werk aus auch der Vorschub der Werkzeuge in radialer 
Richtung betätigt wird, was beim Einstechen: von Nuten 
beim Bearbeiten von Turbinengehäusen besonders vor- 
teilhaft ist. Auch die Handverstellung liegt dem Arbeiter 
sehr bequem, unmittelbar am vorderen, dem Arbeitsstück 
zugekehrten Ende des Spindelkastens. Der Antrieb er- 
folgt durch Elektromotor, der auf der hinteren Seite der 
Maschine über dem Schneckenradgehäuse seinen Platz 


Zylinderbohrmaschine mit wanderndem Bohrkopí - 


Die Konstruktion von Droop & Rein sichert nun 
auch den Maschinen mit festgelagerter Bohrstange alle 
Vorteile,.die den Maschinen mit beweglicher Bohrstange 
eigen sind und besitzt gegenüber letzteren mannigfache 
Vorzüge. Der Platzbedarf ist gering. Die Schaltung ist 
vielfach veränderlich durch. Ziehkeilräder, sie ist um- 


IA 
Mitteilungen aus Krlegsmarinen === 


England 


Die neuen Linienschifie. Die 35000 t-Linienschiffe, 
deren Bestellung kürzlich gemeldet wurde, werden 240 m 
lang und 32 m breit werden. Diese Breite ist nötig, um die 
Schutzmaßnahmen gegen Unterwasserangriffe wirksam zu 
er die Torpedowulste werden sich im Innern des 

chiffskörpers befinden (d. h. also, England übernimmt 
jetzt auch die deutsche Unterwasserkonstruktion selbst, 
nachdem es den Gedanken dieses Schutzsystems schon 
früher von den deutschen Konstrukteuren übernommen 
hatte! Die Schriftleitung.). Die Hauptbewaffnung werden 
neun 40-cm-Geschütze bilden, Geschoßgewicht 1560 kg. 
Schiffsgeschwindigkeit etwa 23 kn. (Moniteur de la 
Flotte, 23. Dezember 1922.) 

Eins der kürzlich bestellten Linienschiffe wurde am 
29. Dezember 1922 von Cammell, Laird & Co. auf Stapel 
gelegt. (Times, 30. Dezember 1922.) 


Ein verwaistes Geschwader. Da das Schlachtkreuzer- 
Geschwader in absehbarer Zeit wohl kaum verstärkt 
werden wird, so gehören ihm nur nóch zwei Schiffe — 
“Hood” und ,Repulse” — an. Als „Tiger im Vorjahre 
aus Sparsamkeitsgründen außer Dienst gestellt wurde, 


hat und mittels Riemen auf das am Fuß gelagerte Räder- 
werk überträgt. Zum schnellen Stillsetzen ist. eine Rei- 
bungskuppelung in der unteren getriebenen Riemscheibe 
eingebaut. 

Die Maschine wird in zwei Größen: mit 280 und 
400 mm Spindeldurchmesser gebaut. 


war beabsichtigt, den ,Renown” nach Rückkehr von 
seiner Indienfahrt und Vornahme einer Grundreparatur 
wieder in Dienst zu stellen. Aber die Kürzung der Geld- 
mittel stand dem entgegen, und ,Renown” wurde in- 
folgedessen für unbestimmte Zeit aufgelegt. Im jetzigen 
Zustande kann das Schiff nicht als kampffähige Einheit 
betrachtet werden, denn die Panzerung sowohl wie der 
Unterwasserschutz genügen den Anforderungen nicht 
mehr (und haben ihnen auch früher nicht genügt. Die 
Schriftleitung.). 


Die Tatsache, daß „Renown“ nicht auf der Liste der 
gemäß Washington-Abkommen abzurüstenden Schiffe 
steht, beweist, daß die Admiralität mit seiner Weiter- 
verwendung gerechnet hat. Da sich die Geldknappheit 
verschärft hat, so mag lange Zeit vergehen, bis Mittel 
für den Umbau zur Verfügung stehen. Hoffentlich ent- 
geht das Schiff dem Schicksal seines gleichnamigen Vor- 
gängers, der, als Linienschiff II. Klasse gebaut, eine Zeit 
lang als Königsyacht verwendet, dann aber nie wieder in 
Dienst gestellt wurde und seine Laufbahn als Ausbildungs- 
hulk für Heizer beendete. Es wäre falsche Sparsamkeit, 
wenn man einen schnellen und gut armierten (? Die 
Schriftleitung.) Schlachtkreuzer stillegte, um das zu seiner 
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Wiederinstandsetzung nötige Geld zu sparen. Noch 
schlimmer wäre es freilich, wenn man das Schiff in 
Dienst stellte, ohne den unbedingt notwendigen Umbau 
zuvor ausgeführt zu haben, denn das hieße, jährlich eine 
halbe Million für die Indiensthaltung einer ganz unge- 
nügenden Kampfeinheit zu vergeuden, die in der vor- 
dersten Schlachtlinie doch nicht eingesetzt werden kann. 
(The Naval and Military Record, 22. November 1922.) 


Unterseeboots - Depotschifft. Das Reparaturschiff 
„Cyclops” ist mit einem Kostenaufwande von 200000 £ 
zu einem Unterseeboots-Depotschiff umgebaut und kürz- 
lich zu Chatham im Verbande der ersten Unterseeboots- 
flottille in Dienst gestellt worden. (The Naval and Mili- 
tary Record, 27. Dezember 1922.) 


Englischer Flugzeugbau Im Unterhause sagte ein 
Regierungsvertreter, daß im Herbst 1922 für 28000 £ 
Flugzeuge und Motoren bestellt worden seien, daß die 
neue Regierung die Vermehrung der Luftstreitkräfte einer 
Prüfung unterziehen wolle, daß aber die Bildung der 
weiteren aktiven Geschwader für die heimische Verteidi- 
gung jetzt vor sich gehe. Wegen der schwierigen Lage 
er Flugzeugfabriken sollten weitere Flugzeuge und 

otoren alsbald bestellt werden. Wegen der noch schwe- 
benden Prüfung der Lage werde jedoch der Plan’ be- 
trefís der Hilfsluftstreitmacht einstweilen verschoben. 
(Times, 15. Dezember 1922.) 


Der Vize-Marschall G. Salmond und andere Beamte 
des Luftministeriums wohnten am 15. Dezember den 
wohlgelungenen Flugvorführungen 'eines neuen Avro- 
Bombentlugzeuges bei, das, von A. V. Roe und Co. ge- 
baut, mit einem von Napier € Son hergestellten Motor 
von 1000 PS versehen ist. Das Flugzeug ist für eine sehr 
große Reichweite konstruiert. Der Flugzeugkórper hat 
zwei Decks, ein oberes für den Führer und den Ma- 
schinengewehrschützen, ein unteres für das Bombenziel- 
und -wurigerät. Die drei Mann Besatzung können wäh- 
rend. des Fluges ihre Plätze wechseln. Das Flugzeug 
und Teile der Flügel sind aus Metall. Die Oelbehálter haben 
SelbstverschluBvorrichtung als Vorsicht -maßnahme geg:n 
etwaige Durchlöcherung durch Geschosse. Die Steuerung 
ist zweifach, die Heizung elektrisch. Dieser neue Napier- 
Motor, Cub genannt, ist in X-Form gebaut und hat 16 
Zylinder. Er wird durch einen kleinen zweizylinderigen 
Motor angelassen. Trotz der riesigen Pferdestärken wiegt 
der Motor nur 1 t. Beim Flug stieg das Flugzeug sehr 
schnell und landete nach etwa 15 Minuten ohne Unfall. 
— Ein neues Flugzeug, das mit Kriegsschiffen zusammen- 
arbeiten soll, der Avro-Bison (mit Napier-Lion-Motor) 
war ebenfalls zu sehen. (mes, 16. Dezember 1922.) 

Times vom 18, Dezember 1922 enthält die Abbildung 
eines Handley-Page-Torpedoflugzeuges, des einzigen 
englischen Ausstellungsgegenstandes auf der 8. Inter- 
nationalen Luftausstellung in Paris. d 

Die Rangliste für Dezember enthält zum ersten Male 
das der Marine zugeteilte Flugwesen. Mit den heimischen 
Scestreitkrátten zusammen wirken zwei, mit der Mittel- 
meerflotte eine Gruppe. Gruppe Nr. 10, deren Haupt- 
quartier in Lee-on-Solent ist, umfaßt die dort befind- 
liche Beobachterschule mit sechs Fairey-Floßflugzeugen; 
zwei Geschwader in Gosport, jedes zu zwölf Schiffstlug- 
zeugen, und eine Torpedoversuchsstaffel mit drei Schiffs- 
flugzeugen; die Luftnavigations-Schule zu Calshot, wo 
sich 13 Bootsflugzeuge befinden, und die Seeflugstation 
in Cattewater, die jetzt nur als Lagerplatz dient; Gruppe 

r. 29, deren Hauptquartier in North-Queensferry ist, 
umfaßt zwei Geschwader in Leuchars, davon eins mit 
sechs und eins mit zwölf Schiffsflugzeugen. Die Stütz- 
punkte Smoogroo, Donibristle und Felixstowe sind ge- 
schlossen und zu bloßen Instandhaltungskommandos ver- 
kleiner. Von den Flugzeugträgern „Argus, „Ark 
Royal“, „Eagle” und „Furious’ sind nur dem erst- 
genannten Flugzeuge beigegeben, die ihm vom Stütz- 
punkt Leuchars zu stellen sind. In der Mittelmeergruppe 
liegt ein Geschwader, Nr. 267, in Calafrana (Malta) mit 
20 Flugzeugen, von denen neun nicht besetzt sind. 
Der Stützpunkt Alexandria ist in Händen eines Instand- 
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haltungskommandos; aber es besteht ein vorläufiger 
Stützpunkt in Feneraki mit sieben Seeflugzeugen (eins 
unbesetzt); der Flugzeugträger „Pegasus hat vier See- 
flugzeuge. (Times, 27. Dezember 1922.) 


Frankreich 


Unterseeboote. Das 1517 bei Normand in Havre auf 
Stapel gelegte, als Minenleger eingerichtete Unterseeboot 
„Paul Chailley” ist vom Stapel gelaufen. Wasserverdrän- 
gung WO bzw. 1200 t, 70 m lang, 1800 PS, Geschwindig- 
keit ausgetaucht 14 kn, Fahrstrecke 2800 sm, Armierung 
ein 10-cm-GescHlütz und drei 53,3-cm-Torpedorohre, Raum , 
für 60 Minen. Das Boot wird in einigen Monaten in 
Dienst gestellt werden. (Temps, 31. Dezember 1922.) 


Marineartillerie. Wie J. Mortane in Petit Journal 
berichtet, ist es den französischen Geschützkonstruk- 
teuren. Galliot und Bory gelungen, ein Marinegeschütz zu 
konstruieren, das die Leistungen der deutschen ,Bertha” 
schr erheblich übertrifft. Es hat nicht nur eine bedeutend 
größere Reichweite, sondern auch den großen Vorzug, 
daß ein Rücklauf beim Abschuß so gut wie nicht vor- 
handen ist. Die Erfindung beruht auf dem Prinzip, daß 
die Explosionsgase beim Austritt aus der Geschütz- 
mündung aufgefangen und „kontrolliert werden. Mor- 
tane ist der Änsicht, daß die Erfindung, die bereits 
praktisch erprobt sei, zu einer Umwälzung in der Ge- 
schützkonstruktion führen werde. (Morning Post, 1. De- 
zember 1922.) 


Flottenverteilung. Das seit dem Waffenstillstande 
von Frankreich in der Ostsee unterhaltene Geschwader, 
das gegenwärtig nur noch aus den Avisos „Marne‘ und 


‚ „Ancre" besteht, ist mit dem 1. Januar 1923 aufgelöst 


für die Stärke der Flotte vorgelegt werden sollte. 


worden. (Temps, 22. Dezember 1922.) 


Marinepolitik. Unter der Ueberschrift „L'effort 
nécessaire” schreibt Moniteur de la Flotte, daß der Ver- 
lust des Linienschifís , France” die an sich schon ge- 
sunkene Seemacht des Landes noch weiter schwächc 
und daß diese Lage die ernsteste Beachtung erforderc. 
„Seit 1914 haben wir den Neubau eingestellt; dazu kom- 
men nun noch die Abmachungen von Washington. Diese 
sind ja allerdings noch nicht ratifiziert worden, aber es 
unterliegt wohl kaum einem Zweifel, daß es geschehen 
wird trotz der Ungerechtigkeit verschiedener Bestim- 
mungen. Was wir wollen — und was niemand verletzen 
kann — ist nicht nur, daß man uns nicht in unserem 
Selbstgefühl kränkt, sondern daß man uns nicht die 
Verteidigung unserer Lebensinteressen unmöglich macht. 
Das Washingtoner Abkommen bezieht sich nur auf die 
Schlachtschitfg, und der Stand unserer Finanzen, ganz ab- 
gesehen von anderen Erwägungen, erlaubt es uns gegen- 
wärtig nicht, die Kiellegung solcher großen Schiffe von 
35 000 t, die mindestens 300 Mill. Fr. kosten würden, ins 
Auge zu fassen. Wir wollen deshalb jede akademische 
Erörterung über diese Schifísklasse unterlassen und uns 
mit dem Rest der Flotte, den Kreuzern, Zerstörern, Tor- 
pedobooten, Unterseebooten, Flugzeugträgern und Hilís- 
schiffen beschäftigen. Ein Blick in die Liste dieser 
Schiffe zeigt, daß sie zwar verhältnismäßig noch recht 
lang, daß das durchschnittliche Alter der Schiffe aber 
sehr hoch ist. Dieses gegenwärtig schon ungünstige Ver- 
hältnis würde sich in den kommenden Jahren noch ver- 
schlechtern. Einen solchen fortschreitenden Verfall zu- 
zulassen, wäre nicht nur eine Unklugheit, sondern würde 
auch einen Verzicht auf die Machtstellung Frankreichs 
in der Welt bedeuten. Kein Franzose wird das zugeben. 
Die Notwendigkeit, Anstrengungen zur Besserung der 
Lage zu machen, ist klar; es handelt sich darum, diese 
Anstrengungen mit den finanziellen Möglichkeiten in Ein- 
klang zu bringen. Das Flottengesetz vom 18. März 1921, 
das Zahl und Art der in den nächsten Jahren zu bauen- 
den Schiffe festsetzt, trägt den Verhältnissen in gewisser 
Beziehung Rechnung; es ist aber nur ein Notbehelf, wie 
es auch im Parlament zum Ausdruck gebracht ist, das 
den Wunsch aussprach, daß ihm ein umfassenderer Plan 


Ein 


3 


FR 


Seite 292 


solcher umfassenderer Plan ist vom Marineminister aus- 
gearbeitet worden und wird dem Parlamente zugehen. 
In dieser Zeit des Uebergangs, wo der Wert der einzel- 
nen Schiffstypen noch Gegenstand des Streites ist, konnte 
es sich nicht darum handeln, im voraus die Zahl der Schiffe 
jeder Klasse zu bestimmen, die unsere Flotte in den kom- 
menden Jahren besitzen müßte. Es scheint im Gegen- 
teil richtiger, einem neuen Programm eine Gesamt-Ton- 
nenzahl der notwendigen Schiffe der wichtigeren Klassen 
— Schlachtschiffe, leichte Streitkräfte, Unterseeboote — 
zu Grunde zu legen und die Zahl der Schiffe in bestimm- 
ten Zeiträumen, etwa alle fünf Jahre, durch Aufstellung 
eines besonderen Bauplans festzusetzen. Dieser Gedanke 
liegt dem neuen Gesetzentwurf zu Grunde, mit dem sich 
das Parlament zu beschäftigen haben wird. Das neue 
Programm umfaßt einen Zeitraum von zwanzig Jahren, 
während welcher die Stärke unserer Flotte sein soll: 
175 000 t an Schlachtschiffen, 330 000 t an leichten Streit- 
kräften, 65000 t an Unterseebooten. Die Zahl für die 
Schlachtschiffe entspricht der von der Washingtoner 
Konferenz festgesetzten. Die Zahl für die leichten Streit- 
kräfte entspricht der gegenwärtigen Stärke. In der Zahl 
für die * Unterseeboote sind nur Hochseeboote 
einbegriffen, und die Zahl ist größer als die- 
jenige, die wir gegenwärtig besitzen. Die Zahl 
für die Unterseeboote zur Küstenverteidigung soll 
ebenso wie die Zahl der ausschließlich für die Ver- 
teidigung bestimmten Streitkräfte, auch der Luftstreit- 
kräfte, durch ein besonderes Gesetz bestimmt werden. 
Die zur Schaffung dieser Flotte notwendigen Neubauten 
erfordern eine jährliche Ausgabe, die ungefähr der im 
Haushalt für 1923 eingestellten entspricht: etwa 330 Mill. 


Francs. Für 1923 ist also eine Aenderung des Haushalts . 


nicht erforderlich, erst für 1924 würden die auf Stapel 
zu setzenden Neubauten zu berücksichtigen sein, — Was 
den Ersatz der France anbetrifft, so hat man den Ge- 
danken des Ersatzes durch ein neu zu bauendes Schlacht- 
schiff als zu kostspielig fallen gelassen, auch kommt der 
Ersatz durch eins der unvollendeten Schiffe der ,Nor- 
mande Klasse wegen der seit Entwurf der Pläne dieses 
Typs gewonnenen Erfahrungen nicht in Frage. Die ein- 
zige Maßnahme, die man treffen müßte, wäre die Be- 
schleunigung der begonnenen Neubauten. — Angesichts 


des mäßigen vorstehend entwickelten Programms für den ` 


Aufbau der französischen Flotte kann von einem imperia- 
listischen Frankreich wohl nicht gesprochen werden. 
Kein anderes Land hat seine maritimen da ran in sol- 
chem Umfange verringert wie Frankreich. ir sind jetzt 
aber zu einem Mindestmaß gekommen, unter das wir 
ohne Gefahr für das Land nicht heruntergehen können. 
Volk und Parlament sind sich darin einig.” #(Moniteur de 
la Flotte. 21. Oktober 1922.) 


Italien 


Zerstörer. Der Zerstörer „Montanari ist Anfang 


Oktober 1922 auf der Werft von Odero in Genua vom 


Stapel gelaufen. Länge 73 m; Breite .7,3 m; Tiefgang 
45 m; Geschwindigkeit 36 kn. (Revue Maritime, 
Dezemberheft 1922.) 
Japan 

Das Washingtoner Abrüstungsabkommen. Im japani- 
schen Oberhause erklärte der Minister des Aeußern, Graf 
Uchida, die japanische Regierung sei der Ansicht, daß 
alle Washingtoner Abkommen ratifiziert werden würden. 
Sollte das jedoch nicht von allen beteiligten Mächten 
geschehen, dann würde die japanische Regierung die not- 
wendigen Schritte tun, um die Probleme, die Gegenstand 
der Konferenz gewesen, in Uebereinstimmung mit Groß- 
britannien und den Vereinigten Staaten zu lösen. {Temps, 
26. Dezember 1922.) 


Organisation der Flotte. Das am 6. Februar 1922 in 
Washington unterzeichnete Marineabkommen hat Japans 
Flottenstárke auf 315 000 t festgelegt. Mit der dadurch 
bedingten Abrüstung mußte eine Neueinteilung der Hoch- 
sceflotte Hand in Hand gehen, die mit dem 1. Dezember 
1922 in der nachstehenden Weise verwirklicht worden ist. 
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Aus den in japanischen Zeitungen erschienenen Ver- 
öffentlichungen ergibt sich folgende Geschwader- 
zusammenstellung: Erste Flotte, bestehend aus dem 1. Ge- 
schwader, mit den Schlachtschiffen ,Mutsu”, ,Hyugu”, 


“„Ise” und „Nagato” und dem 1. Torpedogeschwader mit 


dem Führerschiff „Tatsuta“, weiter vier Zerstörerflottillen, 
-1. U-Boot-Flottille und 1. Flieger-Kampfgeschwader. 
Zweite Flotte, bestehend aus dem 2. Geschwader mit den 
Schlachtkreuzern „Kongo, ,Hiyei” und „Wirischima’' 
und- dem 2. Torpedogeschwader mit dem Führerschiff 
»Kitagami”, weiter vier Zerstórerflottillen, 2. U-Boot- 
Flottille und 2. Flieger-Kampigeschwader. Erstes 
Kreuzergeschwader, bestehend aus den leichten Kreuzern 
„Kuma', ,Tama” und ,0i”. Zweites Kreuzergeschwader. 
bestehend aus den leichten Kreuzern ,Kinu”, „Yura” und 
„Nagara“. Die bis zum 1. Dezember 1922 bestehende dritte 
Flotte scheint demnach abgeschafft zu sein. (Deutsche 
Allgemeine Zeitung, 10. Januar 1923, Abendausgabe.) 


Schweden 

Auslandsauftráge. Luth & Rosens Nya Elektriska 
Aktiebolaget in Stockholn wird demnächst an die spani- 
sche Marine fünf große Oelkompressoren abliefern, die 
im Dezember in Gegenwart eines spanischen Marine- 
beamten der Abnahmeprüfung auf dem Werke der Bau- 
firma unterzogen werden sollten. Dieselbe Firma lieferte 
vor einigen Monaten zwölf kleinere Kompressoren für die 
brasilianische Marine und hat z. Z. auch größere Bestel- 
lungen für Rechnung der holländischen Marine erhalten. 
(Svenska Dagbladet, 8. Dezember 1922.) 


Spanien 

Marinehaushalt. Der Gesamthaushaltsplan für das 
Rechnungsjahr 1923/24 schließt mit 2954 164 822 Pesetas 
ab. Die Marine ist mit einer Ausgabe von 125 899 543 
Pesetas beteiligt, zu welcher Summe noch der auf die 
Marine entfallende Anteil aus dem Haushalt für das 
Marokkounternehmen mit 5178451 Pesetas hinzuzurech- 
nen ist. Die entsprechenden Zahlen für das Jahr 1922/23 
waren: Gesamte Ausgaben 2221136336, Marine 
124 924 219 und Marokko 7976451 Pesetas. (Temps. 


-17. Dezember 1922.) 


Kiellegung. Vor kurzem ist in Ferrol ein Kleiner 
Kreuzer von 7800 t auf Stapel gelegt worden. (Temps, 
17. Dezember 1922.) 


Vereinigte Staaten 


Marinepolitik. In den Kreisen der amerikanischen 
Seeoffiziere glaubt man nicht, daß der Kongreß dem ihm 
demnächst vorzulegenden neuen Bauprogramm Schwierig- 
keiten in den Weg legen wird. Man vertritt dort die 
Auffassung, daß der Kongreß, sə scharf er des öfteren 
auch allzu großer Sparsamkeit in Marinefragen bezichtigt 
worden ist, sich doch höchst selten geweigert hat, Mittel 
für einen Zweck zu bewilligen, den maßgebende Persön- 
lichkeiten der Marine als notwendig bezeichnet haben. 
Wenn ein Bauprogramm Abänderungen erfuhr, so handelt 
es sich stets um die Absetzung von Beträgen, über deren 
Wert sich die Marinekreise selbst nicht einig waren. So 
wurden z. B. Jahre hindurch keine Kleinen Kreuzer be- 
willigt, und die Gesetzgeber sind wegen dieser Unter- 
lassung heftig getadelt worden, die nach der heutigen 
Auffassung die Kriegsbereitschaft der amerikanischen 
Flotte stark verringerte. Hätte man diese Forderungen 
mit Festigkeit und Einmütigkeit vertreten, so wäre der 


Kongreß sicherlich nicht zu einer Ablehnung gekommen. | 
Weil aber gewisse einflußreiche Offiziere nur an eine 


Vermehrung der Schlachtschiffe dachten und diesen Wün- 
schen gegenüber alle Forderungen auf den Bau kleiner 
Kriegsfahrzeuge zum Opfer zu bringen bereit waren, ging 
der Kongreß auf diese Forderungen nicht ein. Jetzt steht 
die ganze amerikanische Marine geschlossen hinter dieser 
Forderung, und deshalb wird sie auch durchgehen. 

Die Einzelheiten des neuen Bauprogramms werden 
noch immer geheim gehalten. Es verlautet jedoch, daß 
es zehn Kleine Kreuzer mit dem nach dem Washington- 
Abkommen höchstzulässigen Deplacement von je 10 000 t 
umfassen werde und daß das Hauptkaliber auf 8” (20,3 cm) 
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bemessen werden soll. Die bemerkenswerte Energie, mit 
der Japan seinen Kreuzerbestand vermehrt, ist in den 
Vereinigten Staaten nicht unbeachtet geblieben. Seit 
einigen Monaten wird in der amerikanischen Presse die 
zunehmende Stärke Japans in bezug auf die kleinen 
Kampfeinheiten lebhaft erörtert, und die Bereitschaft zur 
See hat sogar im Wahlfeldzuge eine Rolle gespielt. Es 
bedarf keiner Rechenkunststücke, um die ungünstige Lage 
darzutun, in der sich die Vereinigte Staaten-Flotte infolge 
ihres Mangels an modernen Kreuzern befindet. Die 
Zahlen sprechen für sich; sie zeigen, daß Japan mit dem 
laufenden Bauprogramm bald 29 moderne Kleine Kreuzer 
mit 185 000 Tonnen Gesamtverdrängung, Amerika dagegen 
10 solcher Schiffe mit 75000 Tonnen’ haben wird. Tat- 
sächlich ist der Unterschied zurzeit noch größer, denn wäh- 
rend Japan schon 12 Kreuzer in Dienst hat, ist von den 
amerikanischen noch nicht ein einziger fertig und auf See. 
Neun der japanischen Kreuzer datieren aus dem Jahre 
1917. Ein Jahr vorher hatte der amerikanische Kongreß 
zehn ähnliche Schiffe bewilliét, die aber wegen des 
Krieges erst 1918 bis 1920 auf Stapel gelegt wurden. Ob 
- die ersten dieser Fahrzeuge noch 1922 die Flagge werden 
hissen können, ist sehr zweifelhaft, denn die Bauten sind 


nur sehr langsam vorwärts gekommen, was groBenteils die- 


herrschende Finanzwirtschaft verschuldet hat. Bräche 
jetzt ein Krieg aus, so blicbe der Flotte Amerikas nichts 
weiter übrig, als alle Funktionen der Kleinen Kreuzer 
Torpedobooten zu übertragen, die natürlich nur ein sehr 
mangelhafter Ersatz dafür sein würden. 


Der neue Haushalt sieht nun besondere Mittel vor, 
um — neben dem Bau weiterer Kleiner Kreuzer — die 
zehn so stark zurückgebliebenen Schiffe beschleunigt 
fertiszustellen. Man darf aber nicht übersehen, daß die 
Verzögerung im Bau der ,Omahas” teilweise auch auf 
wichtise 'Konstruktionsänderunsen zurückzuführen ist, die 
nachträglich vorgenommen wurden, als alle zehn Schiffe 
— mehrere davon schon in vorgeschrittenem Bauzustande 
— bereits auf den Hellingen lagen. Zu diesen Abánderun- 
gen sehörten z. B. die zusätzliche Aufstellung von vier 
6”- (15,2-cm-) Geschützen, der Einbau gewisser Verstär- 
kunden in- dem Schiffskörper usw., wodurch nicht nur 
die Verdrängung um 400 Tonnen vergrößert, sondern auch 
die Kosten beträchtlich gesteigert wurden. Bedenkt man, 
wie nötig diese Schiffe gebraucht wurden und daß sie 
auch bei Herstellung nach den ursprünglichen Plänen ge- 
nüsend stark gewesen wären, um jedem Gegner mit Aus- 
sicht auf Erfolg entgegenzutreten, so bleibt die Frage 
offen, ob die Aenderung der Entwürfe als kluge Maß- 


nahme angesehen werden kann. 


Das kommende Bauprogramm wird dem Vernehmen 
nach auch mindestens zwölf seetüchtige Unterseeboote 
großen Typs umfassen, also eine Bootsklasse, in bezug 
auf die Japan bald führend sein wird. Die in den Verei- 
nigten Staaten schon im Bau befindlichen Unterseeboote 
sind aus dem gleichen Grunde wie die Kleinen Kreuzer 
stark im Rückstande. In Japan dagegen ‘schreitet der 
- Unterseebootsbau mit Riesenschritten vorwärts. Boote 
von 1£00 Tonnen Verdrängung sind nach nur sechs- 
monatiger Bauzeit vom Stapel gelaufen und waren inner- 
halb 15 Monaten, vom Tage der Kiellegung an gerechnet, 
fertig. Daß die amerikanischen Werften das im Notfalle 
auch leisten könnten, unterliegt wohl keinem Zweifel; 
aber bisher haben sie aus den oben erwähnten Gründen 
noch keine Gelegenheit erhalten, zu zeigen, was sie in 
bezug auf kurze Lieferfristen zu leisten imstande sind. 


Inzwischen werden die amerikanischen Marinesach- 
verständigen auf die große Bedeutung des Abrüstungsver- 
trages aufmerksam, oder — korrekter ausgedrückt — sie 
wagen es jetzt öffentlich auszusprechen, wie sich die Lage 
in Wirklichkeit darstellt. In dieser Beziehung sei auf den 
bezcichnenden Aufsatz verwiesen, den Korvettenkapitän 
Gill im letzten Hefte der „United States Naval Institute 
Proceedings" veröffentlicht hat. Nach seiner Auffassung 
wäre ein Krieg mit Japan, technisch ausgedrückt, ein 
„begrenzter Krieg‘. Japan würde auf seinem eigenen 
Gebiete — und mit all seinen nationalen Hilfsquellen in 
erreichbarer Nähe — kämpfen, Amerika dagegen wäre, 
um sein Kriegsziel erreichen zu können, gezwungen, 6000 
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engl. Meilen von der Heimat entfernt zu fechten. Japan 
würde wahrscheinlich eine Offensiv-Defensiv-Strategie 
wählen, eine Flottenaktion im ersten Kriegsstadium' ver- 
meiden und den Versuch machen, das amerikanische 
Uebergewicht zunächst einmal durch Verwendung seiner 
Torpedos, Minen und Bomben auszugleichen. Vorangehen 
würde die Besitznahme der amerikanischen Stützpunkte 
durch Japan. Ohne angemessene Basis in nächster Nähe 
des Hauptkriegsschauplatzes könnte Amerika einen 
Druck auf Japan nicht ausüben. Japan könnte die 
Philippinen und Guam an sich reißen und den Vereinigten 
Staaten damit seinen Willen aufzwingen. Es würde hin- 
ter seinen heimatlichen Stützpunkten genau so sicher 
sein, wie Deutschland hinter Helgoland. Um gegen Japan 
erfolgreich zu sein, müßte Amerika sich im Fernen Osten 
einen Stützpunkt wie Scapa Flow mit geschützten Ver- 
birdunéswesen, zweckentsprechenden Dock- und Werft- 
anlagen, Oellagern und sonstigen Vorräten schaffen. Nur 
mit einer so gesicherten Basis könnten die Vereinigten 
Staaten Exveditionsstreitkráfte hinausschicken und son- 
stige Offensivmaßnahmen vorbereiten. 


Korvettenkavitán Gill kommt bei Erörterung des 
Washinéton-Abkommens vom Standpunkte der ameri- 
kanischen Marine aus zu einer neuen „Lehre des Fernen 
Ostens. Diese Lehre bezieht sich auf die .‚Nichtein-. 
mischuns”, die Janan die tatsächliche-Kontrolle des nord- 
westlichen und Großbritannien die des südwestlichen 
Pazifiks überläßt, während die wirkliche Kontrolle der 
Vereinigten Staaten sich nur auf 1500 engl, Meilen west- 
lich der hawaiischen Inseln erstreckt. „Japan hat lanse 
um die Vorherrschaft im Fernen Osten sekämpft: jetzt 
hat es sein Ziel durch Diplomatie, die in seiner mächtisen 
Flotte ihren Rückhalt fand, erreicht.” Das ist sicherlich 
wahr, aber den amerikanischen Strateden zweifellos nicht 
neu, denn es war schon bekannt, als der Abrüstungs- 
vertras noch erörtert wurde, und in Europa erregte es 
vielfach Verwunderung. daß die Vereinigten Staaten durch 
Annahme des japanischen Vorschlases, die Stützpunkte 
nicht zu befestisen, freiwillig die Hand zu einem Ab- 
kommen boten, das ihnen die Macht nahm. erfolgreich im 
Fernen Osten zu intervenieren, gleichsültis, wie ernst 
ihre Interessen in jenem Gebiete durch künftige Ent- 
wickelunsen beeinflußt werden könnten. (The Naval and 
Military Record, 8. November 1922.) 


Der Washingtoner Mitarbeiter der Times schreibt zu 
der im Renräsentantenhause eingebrachten Entschließung 
über die Einleitung von Verhandlungen zur Beschrän- 
kung des Baues kleiner Kriegsfahrzeuse, bis zur Ein- 
berufung einer zweiten Washingtoner Konferenz durch 
den Präsidenten sei es noch ein weiter Schritt. Gesen- 
wärtig habe die Regierung jedenfalls nicht die Absicht, 
ihn zu tun. Der andere Weg, den das Haus im Auge habe. 
sei klar. Der Bericht besage, daß andere Länder sich mit 
großen Plänen, Kreuzer und Unterseeboote zu bauen, 
trügen, und fahre fort: „Mit anderen Worten. das Wett- 
rüsten geht wieder los in der einzigen Richtung, auf die 
sich das unratifizierte Abkommen nicht erstreckt. Wenn 
es ungehemmt weiter gehen darf, so wird diese Regie- 
rung wie alle anderen sich gezwunden sehen, ein Neubau- 
programm in dem Umfang aufzustellen, der uns mindestens 
mit den anderen Mächten Schritt halten läßt.” Diese 
Stelle des Berichts sollte mit dem Hinweis des Marine- 
sekretärs auf den Mandel an Kreuzern und kleineren 
Fahrzeugen zusammengehalten werden. „Das ameri- 
kanische allgemeine Marineamt hat bereits einen Plan 
aufgestellt, der den Bau von 16 Kleinen Kreuzern inner- 
halb der 10 000-t-Grenze mit Gesamtkosten von 168 Mill. 
Dollar verlangt und sich auf das Zeusnis der Marine- 
attachés über die ausländischen Bauabsichten beruft. Im 
Bericht des Marinehaushaltausschusses steht darüber 
nichts; aber dem Vorschlade zu einer neuen Konferenz 
lagen diese Pläne hauptsächlich zu Grunde. Hinsichtlich 
der Aussichten einer solchen erinnert der Washingtoner 
Mitarbeiter der Times an die Unmöglichkeit, auf der 
Washingtoner Konferenz zu einer Einigung über die klei- 
neren Fahrzeuge oder die Luftfahrzeuge zu kommen. Der 
Gang der Ereignisse seitdem habe kaum Anlaß zu größerer 
Hoffnungsfreudigkeit gegeben. (Times, 15. Dezember 1922). 
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Verkauf von Rheinschiffen. Die nachstehend auf- 
geführten acht Rheinschiffe und sieben Rheinschleppboote 
wurden von N. V. J. van Steens Reederei durch Vermitt- 
lung des Schiffsmaklers Jacq. Pierot jr. in Rotterdam zu 
folgenden Preisen veräußert: 


Rheinschiftfe 


1 


_|Ladevermógen| ` 
Name in Tonnen zul Baujahr Preis 
1000 ABER}... KSE G SS 
Franciscus ..... 2058 1915 2088 | 195 | ren 60,500 
Abi 0 8544 2054 1911 f 59,500 
lege, tras 2047 1911 f 63,500 
Johannes. ..... 2043 1911 f 61 700 
LA 1377 1915 f 49,900 
Augustinus. .... 1217 1888 f 21,500 
Petronella ..... 745 | 1908 f 25,900 
Barendina ..... 500 | 1888 f 12,500 
Rheinschleppboote 

i Name | IPS Baujahr Preis 

J. van Steen Nr. 1. 700 1892 f 21,600 
J. van Steen Nr. 3 . 650 . 1885 f 17,000 
J. van Steen Nr. 4 . 650 1887 f 15,000 
J. van ‘teen Nr. 7. 600 1896 f 15,000 
J. van Steen N-. 2 . 350 1883 f 11,500 
J. van Stzen Nr. 10 . £50 1894 f 15,200 
J. van Steen Nr. 6 . 350 1893 f 8,300 

Frachtenmárkte 


für die Zeit vom 8. bis 13. Januar 1923, nach engliscnen 
Berichten zusammengestellt. 


Kohlefrachten: Cardiff—Falmouth 4s 3d—4s 
6d; Antwerpen 6s—7s 3d; Dünkirchen 7s; Havre 5 s— 
6s 6d; Rouen 5s 6d—Ss 6d; Cherbourg 5s 1'4d— 5s 
3 d; St. Malo 6s 3d; Brest 4s 9d—6s; Nantes 5s 9d— 


Monatliche Durchschnittsraten für Koh'en- 


Januar bis einschl. 


En Febr. März Apul 


Von Tyne nach: | 
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6s; Bordeaux 6s—7s; Vigo 12s; Lissabon 8s 9 d—9 s 
3d; Gibraltar Ss; Malaga 11s 3d; Marseilles 10s 6d; 
Genua 11s 1% d—11s 3d; West-Italien 11 s—11s 3d; 
Neapel 11 5; Venedig 13s—14s; Port Said 11 s 9 d—12 s; 
Alexandria 12s 6d; Las Palmas 8s 9d—9 5; Montevideo 
12s 3d; Rio de Janeiro 12s 9d; La Plata 12s 3d—12s_ 
6d; Buenos Aires/La Plata 12s 3d—12s 9d; Rosario 
12s 7% d—13s. Newport—Havre 5s 6 d; Rouen 6 s— 
6s 7% d; La Plata 12s 3d. Swansea—London 6s; 
Dublin 7 s; Riga 11 s Brennstoffe; Aalborg 8s; Stettin 8 s; 
Gent 7s 9d; Rouen 6s—7s; St. Malo 6s—7s 3d; 
Nantes 6s. 

T y ne—Kopenhagen 9s; Stettin 7s; Hamburg As 
©d-5s 9d; Rotterdam 4s 6d; Antwerpen 4s 6d— 
4s 9d; Boulogne 4s 74% d—5s 10% d; Brest Ge 3d; 
Gibraltar 11s 6d; West-Italien 11s—11s 11 d; Genua 
11s 6d; Livorno 11s 6d; Venedig 14 s—14s 1% d; Bona 
2 s 9d; Tunis 10s 6d; Alexandria 12s 3d; Nördliche 

ifen der Vereinidten Staaten Be: Jamaika lis 3d. 
Bl y th—ScheerneB 6s; Calais 5s 3 d Lei t h—Genua 
12s; Antwerpen 6s. Grangemouth—Hamburg 5s 
114d—5s 3 d; Barcelona 13s; Buenos Aires oder Monte- 
dE 12s 9 d. 

Getreideirachten: Nördliche Häfen der Ver- 
einigten Staaten—U.K. 2s 9d per qr.; 14c per 
100 Ibs: Kont. 12 c—13% c ner 100 lbs; Dänemark (2 Häfen) 
19c; Marseilles 17% c; West-Italien 18c—20c; Grie- 
chenland 21c. Baltimore—Hamburg 19% c. 

San Lorenzo—U.K./Kont. 26s 6d—27s 6d. 
Rosario—New York $ 6% Leinsaat. Bahia 
Blanca—U.K./Kont. 25s—25s 6d. 

West-Australien—U.K./Kont. 43s—43s 9d. 

Erzfrachten: Algier—Middlesbroush 7s. Bon a— 
Rotterdam 5s 9d. Bilbao—Cardift 7s 3d; Middles- 
brough 7s 3d. Narwik—Rotterdam 5s. 

Holrfrachten: Bordeaux-—Bristol Kanal 10s 3d. 

Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 
meer (3 Häfen) —U.K. (1 Hafen) 22s 6d—25s per 
100 Kubikfuß Früchte. Mauritius—U.K. 30 s Zucker. 
K u b a—U. K. 20s Zucker. ` 


Ausirachtverkehr während der Monate 
Dezember 1922. 


j Mai Juni Juli | Aug E | Okt. Nov. y. | Dez 


| 


dE GEES 66 | e 56 | 441. 42 | 44 JI 42 | 44 310% 4— | 42 | 39 
Hamburg `, 66 | 69 67 53 53 | 56 | 571] 6—| 58 | 59 |574| 5/— 
Antwerpen ... . | 73| 73 63 | 54| 56| 5—| 6—|510| 56 | 51'| 56 | 5/— 
Von Cardiff nach: | | | 
Rouen `, a 73 |74% 75 |67! 66| 59 | 6/—| 64 | 69 | 7—| 7/6 | 66 
Lissabon .......... | — |12—' 12—| 11 —' 113 | 116 | 10 —| 126 | — |11/6 |10/9 | 89 
Gibraltar :10/—1 103 ,11—|1'4% 99 | — 9/—|108 log, 9/3 99 | 8/— 
Las Palmas ....... i ' 10:3 | 106 | 116 | 11/—:106 | 96 | 10/—| 115 | 113 | 116 |11—| 9— 
Genua on . 12/6 13 — 14 —' 18/ 12 —| 10,6 | 10/9 | 11:9 | 11:4 |11 10%! 112 | 103 
Port Said ........... 1149 153 ' 156 ! 146 ' 139 | 13 —| 12 —| 136 | 139 | 13/9 | 12:9 | 116 
La Plata... ........ 1836 136 15— 169 13/9 | 14 —| 15:—|156 |] 166 | 156 |13/3 | 11/6 


Monat 'iche Durchschnittsraten für Getreide-Heimfrachtverkehr für die Monate Januar bis einschl. Dezember 1922. 


Nach U. K. Kont. von: Jan. ' Febr. SCHER rz | April | Mai | Juni Juli NES | Sept. | | Okt. | Nov. -Dez 
| 
| 
Donau (per ton) a ans, — i- — |1486 163 |176 18/4 186 179 '22/—. 2/3 ' — 
Montreal (per q eier ee A, del Ale A ae BS. e 3/1 ~ 3101: — 
Nordatlant. Häfen [per 100 lbs) . | 15e | 16c 17c 14c 14c äise Uäizc 12c  11c |12! ci Lie |16 Le 
„ (per qr) ag ae 33 — 2 a 29 32, 33 
Golf (per E 3 e were ss Heu, ` 2s — E 2: 32, — en Ge 
La Plata (per ton) . 3416 329 i 30’— 283 309 | 26 — 219 20,9 | 23/9 27:6 | 289 
Bombay/Karachi (per ton d. w.) S 223 21/9 | 24,6 22/—'19— 173  18/— 20 | | 233 | 26 3 | 27/— 
Australien (per ton)... . . . . 49/— 50.—| 513 43/9 | 45—' -- | — ‚42,6 | 47/—| 43,9 
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| Schitts -Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
| l | 
i | Daten úb Gesamt- 
up Tragfähigkeit|Abmes:ungen: Baujahr | Mesa Verkäufer(V preis 
Schiffsname B.-R.-T. des Baumaterial ¡ Kessel- bzw. o e 7 Bemerkung 
Schiffsart | N.-R.-T. Schiffes Klasse ` Motor- Käufer (K) | Preis per 
| Anlagen ¡Tonne dw 
„City of 1050 t dw. 2473 "säll 1903 Maschine |V: Havana Ame-| $ 30 000 Nach engl. Angaben von 
M iam i“ |1879 B-R.-T. äi" Stahl | 23", 371/,", (rican Steamship|za, 28,6% En a 
, Zweileckschiff |1010 N.-R.-T. | 63” x 40" Corp. Dover. 
K: American Ex- 
| change Securi- 
tiés Corp., 
| New York 
„Regal“ 1350 t dw. | 216'3' x 31'6° 1904 Maschine V: D/S A/S -| 220 000 do. 
N-rwegisches |892 B.-R.-T.| » 14'x 147" Stahl 15 Ya", 25", | Fagerstrand, |norweg. Kr. 
Schiff Tiefgang  |"o.weg. Veritas | 42" 30" Christiania ca. 163 
norweg. Kr. 
„Mahmon- 2060 t dw. ¡270 12'x 38'/,' 1920 Maschine V: Khedivial | £ 26 500 de. 
die h” 12021 B.-R.-T. x25°, Stahl 21", 34°, |Mail Steamship ka 12,86 £ 
Zweideckschiff |1125 N.-R.-T.! 56", 39" [€ Gravnig Dock 
| Co., London 
| K: Leith, Hull 
| | u. Hamburg 
l S. P. Co., Leith | l 
„Ambra“ 4300 t dw. 299'8".- 40'1"| 1883 Maschine |V: Aktieselska-| £ 5000 So 
Norwegisches 12913 B.-R.-T. 29:10” 23'9" Eisen ¡21 ."-35%"| pet „Ambra", ca 116 £ 
Spardeckschiff ı Tiefgang |norweg Veritas, 58 “> 45" Drammen. 
| LAI K: Deutsche 
„Alssund“ |6500 tdw. | 370'-46'< |1895 Stahl) Maschine | V: Akties. | £ 5600 do, 
Dänisches 4123 B.-R.-T.: 293° 24'5" 100 Al are 26°, 42“, |Dampsk. Gelle, ca, 0,86 £ 
Zweideckschiff | Tie’gang Ä See NE Epa 71” x 48" Kopenhagen 
i | Jahre 1917 
„Venuachar* |”6900 t dw. 137557. 51'2 1916 Stahl | Maschine |V: „Venuachar“ — do. 
Óltankschiff 4926 B.-R.-T.. x29'2" 23' | 100 Al SC 26", 43", [Steamship Com-| "5 8 
| 10° Tiefgang Ban i im) 12” x48" pany, Ltd., 
| | Jahre 1921 | Glasgow | ` 
„Lord Sefton"| 7400 t dw. | 374' -48'x 1907 Stahl! Maschine | V: Universal | £ 26 500 do. 
Zweideckschiff |4331 B.-R.-T.! 30'4" 24'6° | 100 Al deich | 26”, 42", |Steam Navigat. ca. 358 £ 
| Tiefgang ` "BCE 70"x48" | Comp., Ltd. | 
| Jahre 1919 London | 
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— Schiffbau und Schiffahrt =; 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelläuie. Nach dem vor kurzem stattgefundenen 
Stapellauf und der sofort erfolgten Inbetriebnahme eines 
Zwei-Sektions-Schwimmdocks mit einer Tragfähigkeit 
von insgesamt 3200 t auf der Schiffs- und Dockbauwerít 
Flender, Lübeck-Siems, Zweigniederlassung der Brücken- 
bau Flender A.-G. Benrath a. Rh., lief am 17. d. M. auf 
der genannten Werft ein weiteres Schwimmdock für den 
eigenen Betrieb glücklich zu Wasser. Die Tragfähigkeit 
dieses ebenfalls nach den neuesten Erfahrungen erbauten, 
mit den modernsten Einrichtungen versehenen Schwimm- 
docks beträgt 900 t bei einer Länge von 55 m und einer 
lichten Breite von 15,25 m. Die Inbetriebnahme dieses 
Docks wird nach Erledigung einiger kleinerer Aus- 
rüstungsarbeiten in den nächsten Tagen erfolgen. 

Am 18. Januar lief auf der Schiffswerft von Georg 
Schuldt der Neubau 430 glücklich vom Stapel. Das 
Schiff, welches sich für englische Rechnung im Bau be- 


o m Nachrichten aus der Schiffbau-industrle 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hieruater gern aulgenommen 
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findet, ist eine seegehende Klappbaggerschute . von 
300 cbm Fassungsvermögen. Sie ist für den Großbagger- 
betrieb konstruiert und auf das modernste eingerichtet. 
Das Schwesterschiff wird “innerhalb eines Monats fertig- 
gestellt sein. 


Probeiahrten. Der auf der Schiffs- und Dockbau- 
werft Flender A.-G., ele EE der Briickenbau 
Flender A.-G. Benrath a. Rh. für die Getreideheber Ge- 
sellschaft m. b. H., Hamburg, neu erbaute Schleppdampfer 
„Polly“ erledigte am 19. d. M. seine Probefahrt, die sich ` 
nach Holtenau erstreckte. Der als Spezialschiff erbaute 
Schlepper hat eine Länge von 22,86 m, eine Breite von 
6,706 m, eine Seitenhöhe von 3,505 m und eine 450-PS- 
Maschine. Bei dem auf der Probefahrt herrschenden 
Sturm und schweren Wetter wurde eine Geschwindigkeit 
von 10,5 kn erzielt. Das Schiff ist auf der Reede von 
Holtenau von der Getreideheber-Gesellschaft m. b. H. 
Hamburg, als in allen seinen Teilen durchaus zufrieden- 
stellend übernommen und hat seine Reise im Anschluß 
hieran nach seinem Bestimmungshafen Hamburg fort- 
gesetzt, um dort in den Betrieb der Getreideheber-Ge- 
sellschaft eingestellt zu werden. 


Der Dampfer „Düsseldorf“, über dessen Probe- 
fahrt in Heft 15/16 berichtet wurde, gehört neben dem 
Schwesterschiff ,Duisburg” zu den ersten Turbinen- 
Schrauben-Frachtdampfern, die in der FluBschiffahrt 
Verwendung finden. Die Dampfer sind Zweischrauben- 
schiffe; für jede Welle ist eine Turbine und ein zwei- 
stufiges Vorgelege vorgesehen. Die Gesamtleistung be- 
trägt €00 PS, die Drehzahl 7000/1140 Uml./Min. Die 
Turbinen und Getriebe für beide Schiffe wurden von der 
AEG., Berlin, geliefert. 

Am Dienstag, den 23. Januar, fand von Kiel aus die 
Probefahrt des von der Werft Nobiskrug Rendsburg für 
die Flensburger Schiffsparten-Vereinigung erbauten 
Frachtdampfers Neptun" statt, Da die Ausführung 
des Dampfers die volle Anerkennung der Reederei fand, 
und das Schiff in jeder Hinsicht seine Garantien erfüllte, 
wurde es noch während der Fahrt von der Reederei 
übernommen und hat sofort nach Beendigung der Probe- 
fahrt seine erste Reise nach England angetreten. Der 
Dampfer hat eine Tragfähigkeit von rund 2000 tons. 
Maschinen- und Kesselanlage sind achtern angeordnet. 

Am 20. Januar fand von Stettin aus die Probefahrt 
des von der Hedwigshütte A.-G., Berlin-Stettin-Magde- 
burg für die Englandkohlenfahrt neu erbauten Dampfers 
„Hedwigshütte‘ unter Beteiligung von Vertretern 
der Behörden, sämtlicher Bergbaureviere, des Kohlen- 
handels und der kohlenverbrauchenden Industrie statt. 
Der Dampfer, welcher als Spezialdampfer für den 
Kohlentransport nach der höchsten Klasse des Germa- 
nischen Lloyd erbaut ist, hat eine Ladefähigkeit von 
- 3350 t, eine Länge von 89,6 m und eine Breite von 12.5 m. 
Der Antrieb erfolgt durch eine dreifache Expansions- 
maschine mit 1100 indizierten PS, welche imstande ist, 
bei voller Ladung und einem Tiefgang von 5,64 m 10 sm 
per Stunde zurückzulegen. Die Probefahrt verlief 
glänzend. 

Der auf der Schiffswerfte und Maschinenfabrik (vor- 
mals Janssen & Schmilinsky) A.-G. für Rechnung der 
Reederei Aug. Cords, ‚Rostock, erbaute 4000-t-Fracht- 
dampfer „Rostock“ erledigte am 17. d. M. seine Probe- 
fahrt und wurde von der Reederei übernommen. Das 
Schiff ist 109 m lang, die Breite beträgt 13,72 m, die 
Höhe 6,25 m. Eine Dreifach-Expansionsmaschine von 
1450 PSi erteilt dem Schiff eine Geschwindigkeit von 
10 sm in der Stunde. Ferner ist das Schiff mit F.-T.-An- 
lage ausgerüstet und verfügt über alle modernen Einrich- 
tungen. 


Der Dampfer „Eestimaar' (ex ,Sasima”), von. 


einer norwegischen Reederei nach Hamburg verkauft und 
auf der Norderwerft umgebaut, ist elbabwárts gegangen, 
um seine Probefahrt zu erledigen. Nach Rückkehr wurde 
der Dampfer übernommen und in Ladung gelest. 

Der für die Hamburger Bugsierfirma Petersen & 
Alpers auf der’ Oelkerschen Werft neu erbaute Hafen- 
und Seeschleppdampfer ,Karl” hat seine offizielle 
Probefahrt erledigt. Er besitzt eine Kompoundmaschine 
von reichlich 400 Pferdestärken. Der Schiffspark der 
genannten Firma besteht jetzt im ganzen aus 15 Dampfern. 

—#_ 


Erste Reisen. Der für die Hamburg-Amerika Linie in 
. Kiel neuerbaute, 21 794 Netto-Kubikmeter große Dampfer 
Thuringia” hat am 22. Januar unter Führung des 
Kapitäns Wiehr seine erste Reise nach New Youk an- 
getreten. 

Der für die Deutsche Dampfschiffs-Gesellschaft 
Hansa auf der Weser neuerbaute 2569 Netto-Kubikmeter 
große Dampfer „Lahneck” hat am 24. Januar unter 
Führung des Kapitäns Siebje seine erste Reise nach 
Oporto angetreten. 

Der für die Hamburg-Amerika Linie auf der Deut- 
schen Werft neuerbaute Dampfer „Düsseldorf“ hat 
unter Führung des Kapitäns Metzentin seine erste Reise 
nach dem Rhein angetreten. 

Neuer Levante-Dampler. Der für die Deutsche 
Levante-Linie in Tönning neuerbaute 750 Netto-Reg.-T. 
große Dampfer „Sebenico"” ist am 20. Januar unter 
Führung des Kapitäns Schulz in Hamburg eingetroffen. 
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Der Dampfer hat hiermit gleichzeitig seine Probefahrt 
erledigt und wurde übernommen. Er ging nach der 
Deutschen Werft, wo er noch einen neuen Bodenanstrich 
erhalten soll. 


Frachtdampfer „Eberhard”. Die Reederei Joh. Ick, 
Hamburg, hat den vor kurzem durch Kauf erworbenen 
Dampfer ,Gerrat'' unter dem Namen „Eberhard“ in 
den Frachtverkehr zwischen Hamburg und den Ostsee- 
häfen eingestellt. Besonders wird der Dampfer in dem 
Verkehr nach Libau Verwendung finden. i 


Unter dem Namen ,Wasserbost II" hat die Firma. 
Jakobson & Co. ein im Besitz der Marineverwaltung 
Wilhelmshaven gewesenes Motorschiff zur Versorgung 
der Schiffe im Hafen mit frischem Wasser eingestellt. 
Das jetzt 900 t Wasser fassende Boot ist auf der Oelcker- 
schen Werft auf Wunsch für seine jetzige Bestimmung 
umgebaut worden. 


Neuer Dampfer auí der Linie Hamburg—Schwarzes 
Meer. Die Halcyon-Lijn, die seit August 1921 einen 
regelmäßigen Dienst unterhält von-Rotterdam und von 
Hamburg nach Konstantinopel und dem Schwarzen Meer. 
sowie in letzter Zeit auch nach den russischen Schwarz- 
«meerháfen mit erstklassigen Dampfern von zehn bis 
elf Knoten Geschwindigkeit, hat ihre Flotte durch einen 
weiteren Neubau modernster Art ergänzt. Durch die 
Firma Knöhr & Buchard Nfl. als Agentin der Linie war 
die Gelegenheit gegeben, den neuen Dampfer „Stad 
Haarlem" zu besichtigen. Dieser neue Dampfer, erbaut 
auf der Werft Wm. Gray & Co., Ltd., West-Hartlepoo!, 
wurde Anfang Dezember von Halcyon-Lijn übernommen. 
Er hat eine Tragfähigkeit von 4700 ts und besitzt eine 
dreifache Expansionsmaschine, die dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von 12 sm in der Stunde gibt. Der 
Dampfer hat besondere Einrichtungen für Oelfeuerung. 
Besonderer Erwähnung bedarf das reichliche und starke 
Ladegeschirr des Dampfers; es sind nicht weniger als 19 
Winden an Bord, und lange doppelte Ladebäume an 
jeder Luke für Gewichte bis 30 ts. Das Schiff hat außer- 
dem vorzügliche Einrichtungen für Mitnahme einer be- 
schränkten Anzahl von Passagieren. Das Schiff wird 
seine erste Ausreise von Hamburg antreten. 


Ein interessanter Umbau. Der Fährdampfer 
„Senator Petersen” der Hamburger Halen Dampf. 
schiffahrt A.-G. wurde auf der Deutschen Werft in 
Hamburg, Betrieb Tollerort, einem umfangreichen Umbau 
bei gleichzeitiger Verlängerung unterzogen. Die Ab- 
messungen des Schiffes nach der Verlängerung um 10 m 
sind folgende; Länge zwischen den Steven in der Wasser- 
Imie 55 m, bisherige Länge 45 m, Breite auf Spanien im 
Deck 10 m, Seitenhöhe 4,29 m. 


Die Verbände des Dampfers wurden im Dock 
zwischen Kessel und Maschine durchgeschnitteh, das 
Hinterschiff um 10 m nach hinten gezogen und das neue 
10 m lange Mittelschiff eingebaut. Es wurde hierdurch 
möglich, unter Deck einen dritten Kajütsraum zu schaf- 
fen und den Maschinenraum soviel zu vergrößern, daß 
dieser vom Heizraum durch ein Staubschott getrennt 
werden konnte. Das Promenadendeck wurde so weit 
wie möglich nach vorn und hinten verlängert, so daß der 
verfügbare Decksplatz wesentlich vergrößert wurde. 
Während das Schiff vor dem Umbau für 1070 Personen 
vermessen war, kann es nach dem Umbau 1940 Personen 
befördern. Durch Einbau eines festen hölzernen 
Schutzdeckes über dem größten Teil des Promenaden- 
decks sowie durch Schutzwände mit großen Gfäsfenstern 
sind auf Deck gut geschützte Räume geschaffen worden, 
die den hauptsächlich zur Arbeiterbefórderung dienenden 
Dampfer für diesen Zweck besonders geeignet machen. 
Durch Einbau eines zweiten (blinden) Schornsteines 
ıst das Aussehen des Schiffes günstig beeinflußt worden. 
Verstárkungen in den Verbänden des Mittelschiffes 
haben ermöglicht, dem Schiffe die Klasse Mk 100 A W (E) 
des Germanischen Lloyd zu erteilen. S 
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Es ist bemerkenswert, daß der Umbau, durch den 
die Leistungsfähigkeit des Schiffes 
Steigerung erfahren hat, ohne besondere Betriebsstórung 
durchgeführt worden ist, da er gleichzeitig mit sowieso 
erforderlichen Reparaturarbeiten am Kessel in der Zeit 
vom 13. November 1922 bis 15. Januar 1923 ausgeführt 
werden konnte. Wir werden in einer späteren Ab- 
handlung noch auf diesen Umbau näher eingehen. 


Erhöhung des Schlepplohntariis auf dem Elbe-Trave- 
Kanal. Infolge der in den letzten Tagen eingetretenen 
ganz bedeutenden Kohlenpreiserhöhung und der sonsti- 
gen Betriebsunkosten hat die Handelskammer in Lübeck 
beim Lübecker Senat eine Erhöhung der jetzt gültigen 
Tarife beantragt, und zwar um 100%. Nach einer Be- 
kanntmachung des Lübecker Senats wird jetzt bestimmt, 
daß mit Wirkung vom 24. Januar an Zuschläge in Höhe 
von 13000 % erhoben werden. ' 


Lohnbewegung in der Seeschiffahrt. Die Verhand- 
lungen des Zentralvereins. Deutscher Recder e. V. mit 
den seemännischen Berufsverbänden über die Löhne für 
den Monat Januar sind ergebnislos verlaufen, da der 
Zentralverein die Forderung 
der Berufsverbände, als Aus- 
gangspunkt für die Verhand- 
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instanz angerufen werden. 


- England 

Die Längsiestigkeit von 
Oel-Tankschiffen. Shipbuil- 
ding and Shipping Record 
vom 4. Januar 1923 bringt 
einen Me i den R.F. Tho- 
mas und James . Turnbull 
vor der Institution of Engi- 
neers and Shipbuilders in 
Scotland im Dezember 1922 
über obigen Gegenstand | | 
hielten. Es wird darin ein Motortankschiff von folgen- 
den Abmessungen untersucht. 


Länge 425° 0” — 129,54 m, Breite 56° 8” — 17,27 m, 
Seitenhöhe 33° 0” — 10,06 m, mitt, Tiefgang inkl. Kiel 
26° 14” — 7,9% m, Tragfähigkeit 9470 ts = 9622 t, De- 
placement 14180 ts — 14408 t, demnach Eigengewicht 
4110 ts = 4786 oder œ 0,3322D. Es handelt sich also 
hierbei zweifellos um sehr schwer gebaute Schiffe, denn 
eine Reihe von Tankschiffen mit genau den Bene Ab- 
messungen, derselben Völligkeit, demselben Deplacement 
und demselben Tiefgang, allerdings nach dem Isherwood- 
system und mit einer Dreifachexpansionsmaschine ge- 
baut, weisen eine Tragfähigkeit von ~ 10375 ts, d. s. 
rund 900 tons mehr auf. Es seien nur die Tankdampfer 


„La Habna”, „San Joaquin”, ,Belridge”, „Mendocino” ` 
AS 


und Montana genannt. 


Es ist nun klar, daß die Differenz weder durch das 
Mehrgewicht der Motoranlage gegenüber der Dampf- 
maschinen- und Kesselanlage noch auch durch Mehr- 
gewicht an Brennstoff zu erklären ist, denn letzterer 
muß bei der Berechnung der Beanspruchung des Schiffes 
ebenso Berücksichtigung finden wie die Ladung. Der 
Unterschied ist vielleicht so zu erklären, daß für den 
Schiffskörper das Stahlgewicht nach dem von Lloyd's 
Register seit Juli vergangenen Jahres aufgegebenen 
Querspantensystem bestimmt ist. Ein Teil mag auch 
in em Brennstoffvorräten liegen. Doch sei dem, wie 
es will. 


Die Verfasser errechnen unter Annahme einer Welle 
von der Länge des Schiffes und einer Wellenhöhe von 
"llo der Schiffslinge ein Maximalbiegemoment von 
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eine bedeutende. 


7260 1150 1045 Tons 


Die Längsiestigkeit von Oel-Taukschifien 
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L D 
140 200 Fußtons oder ps oder nur 80 % des für ge- 


wóhnliche Frachtdampfer angenommenen Maximalbiege- 
moments von ES allerdings mit dem Unterschied, daß 


das Maximalbiegemoment beim Frachtdampfer auf dem 
Wellenberg, beim Tankdampfer aber im, Wellental ist. 
Die Maximalscherkraft betrug 1260 ts. 

Durch Veränderung des Deplacementsvölligkeits- 
koeffizienten, wobei das Mittelschiff unverändert ge- 
lassen wurde, und Vergrößerung des Tiefgangs auf 
26° 6” (8,08 m) und 26° 10” (8,18 ml sind dann noch 
zwei neue Fälle untersucht worden. 


Es ergeben sich: Fall A B Co 
Depl.-Vólligkeitskoeff. . 0,785 0,765 0,742 
Deplacement ...... 14180ts 1390ts 13700 ts 
Tiefgang exkl. Kiel . . . 7,96 m 8,08:m 8,18 m 


Größtes Biegungsmoment 140200 ts 128 500 ts 114 600 ts 


(Wellental) 


Größte Scherkraft im Vorsch, 1260ts 1150ts 1045ts 
DL DL Dal 
rotes Diegemoment . 42.27 46 1 50.8 


Schiff. A EN, 
ng, örennstaYuVorröfeon Bord 4 
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Die Tankräume hatten, soweit sich aus den Figuren 
der Abhandlung messen läßt, eine Länge von 0,607 L, 
also für Schiffe von dieser Größe verhältnismäßig kurze 
Laderäume und lange Endráume. Die Oberfläche des 
Oels war in Höhe des Tankdecks angenommen worden. 
Ein Fall, der in Wirklichkeit nicht vorkommen dürfte; 
außerdem die Sommertanks voll. Nun sind in dem Vor- 
trag drei weitere Fälle untersucht, in dem man die Tank- 
räume vefkürzt und das Oel entsprechend höher in den 
Expansionstank reichend angenommen hat, und zwar um 
2°, Ai und 8° höher. Die Tankräume verkürzten sich da- 
bei auf 0,584L, 0,555L und 0,520L. Die Maximalbiege- 

DxL DxL DL 


momente stiegen auf +=" und e, und daraus 


i 33,3 
wurde eine Kurve aufgestellt, deren Ordinaten das Ver- 
háltnis von mittlerer Höhe der Ladung zum Tiefgang, 
und deren Abcissen die Werte von C bildeten, worin 


y st ¡Bt es dann. „ 
Max. Bietem. ist. Am Schlusse heißt es dann, „es 


se; nicht beabsichtigt, die Anwendung dieser Resultate 
au: die bestehende Praxis zu diskutieren‘. Indessen ist 
es doch für die Allgemeinheit von Wichtigkeit, aus der 
geleisteten Arbeit, und daß die Verfasser eine fleißige 
Arbeit geleistet haben, soll ihnen nicht bestritten wer- 
den. möglichst Nutzen zu ziehen. 


Die Nutzanwendung aber ist folgende: 

1. Man nehme niemals an, daß die Oelladung nur bis 
zur Unterkante des Expansionstanks steht, denn dann 
entstehen bei Querschiffsneigung des Schiffes unter dem 
Tankdeck leere Lufträume, was man dadurch vermeidet, 
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daß man allgemein die Expansionsräume bis zur halben 
Höhe oder noch höher füllt, es kommt dann bei diesen 
Schiffen auch die tatsächliche Tragfähigkeit heraus. 


2. Man mache die Gesamtlänge der Tankráume so 
groß, wie es die erforderliche Maschinenraum- bzw. 
otorenraumlänge unter Berücksichtigung des Trimms 
im Ballast und Ladezustand nur zuläßt und vermeide 
unter allen Umständen lange leere Endräume, die viel 
Auftrieb und kein Ladegewicht haben, also das Biege- 
moment im Wellental unnütz vergrößern. Aus demselben 
Grunde mache man die Schiftsenden nicht zu völlig. 
Tankschiffe mit einer Gesamtlänge der Laderäume von 
nur 0,6 bis 0,5L können nicht als besonders günstig be- 
zeichnet werden. Moderne Motortankschiffe und Tank- 
ei SEH Laderáume von einer Gesamtlänge bis 
auf. 

"Wohin allzu lange Enden bei Tankschiffen bzw. zu 
geringe Gesamtlänge der Tankräume führen können, 
davon hatte ich vor 15 Jahren einen lehrreichen Fall. 
Eine Reederei beschwerte sich, daß ein Tankschiff zu 
schwach gebaut sei, da beim Füllen der mittschiffs an- 
E Tanks die Nieten lossprangen. Bei genauerer 

ntersuchung zeigte es sich, daß das Schiff zwar genau 
nach den Klassifikationsvorschriften gebaut, für die be- 
EEN Tragfähigkeit jedoch zu groß war. Die zirka 
je 0,2 langen leeren Enden hatten einen derartigen 
Auftrieb, daß der mittlere Tank nur zu einem Drittel, die 
beiden benachbarten nur bis zur Hälfte, und erst die an 
diese anstoßenden Tanks ganz gefüllt werden konnten, 
sollte der Schiffskörper nicht SE Bie- 
gungsbeanspruchungen auf ruhigem Wasser, geschweige 
denn úber dem Wellental ausgesetzt werden. C. K. 

Hinterstevenreparatur der „Oly apie Nachdem die 
„Olympic” nunmehr nahezu elf Jahre sich im Dienste 
befindet, wurde gelegentlich der letzten alljährlichen all- 
EE Ueberholung ein horizontal verlaufender 

ruch in der oberen Hälfte des Ruderpfostens vom 
Hintersteven entdeckt. Da die Entdeckung z. Zt. der 
Hochsaison vs wurde, entschloß sich die Reederei 
unter allen Umständen zu einer Reparatur, statt eines 
neuen Hinterstevens. Für die a der Repa- 
ratur stand Schweißen oder Nieten zur Wahl. Man ent- 
schloß sich mit Rücksicht auf bessere Kontrollmöglich- 
keit bei der Arbeitsausführung für Verlaschung der 
Stelle und Befestigung durch Nieten und Schraubbolzen. 
Es wurden benötigt auf der einen Seite eine glatte durch- 
laufende Lasche von 2%” Dicke, und auf der anderen 
Seite eine abgesetzte Lasche, deren Enden sich von 
5” Stärke auf 3” verjiingten. Die mittlere Breite der 


Lasche betrug 1” bis 5%”. Die Befestigung erfolgte 
durch sechzehn Stück 2” Ø und neun Stück 1%” Ø 
Nieten an den Enden und 29 Stück 2” Y Nieten im 


mittleren Teil. Außerdem dienen vierzehn Stück 21/s Ø 
Bolzen zur Verschraubung des mittleren Teils. Be- 
sondere Schwierigkeiten entstanden beim Anpassen der 
Laschen an den stark kerrodierten Ruderpfosten; um so 
anerkennswerter ist die kurze Reparaturzeit von 
25 Tagen, die im ganzen beansprucht wurde. (The Ma- 
rine Engineer and Naval Architect. November cs 


Wiedereröffnung einer englischen Werft. Als ein 
Ereignis von besonderer Wichtigkeit betrachtet man in 
englischen Schiffahrtskreisen die Wiedereröffnung der 
Lloyd Royal Belge Werft, die vor etwa zwei Jahren mit 
vier unvollendeten Schiffen auf den Hellingen geschlossen 
wurde. Inzwischen wechselten die Anlagen die Besitzer 
und gehören nun der Australian United Steam Navi- 
pation Company, deren Vorsitzender und Generaldirektor 

ord Inchcape ist, der bekanntlich der Peninsular and 
Oriental 
vorsitzt. 


sowie verschiedenen anderen Gesellschaften 


Schwierigkeiten zweier englischen Schiifahrtsgesell- 
schalten. Zwei englische Dampfergesellschaften, die vor 
etwa drei Jahren, also zu einer Zeit gegründet wurden, 
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als die Schiffahrt einen außerordentlichen Aufschwung 
nahm und die Preise von Schiffen ungeheuer stiegen, 
gerieten im vorigen Jahr in Schwierigkeiten. Die eine, 
die Fairfield Steamship Co., die alles verloren hat und 
eine Bankschuld von 50000 £” nicht abzutragen vermag, 
beschloß ihre Auflösung. Die andere, die Walford Lines. 
deren Schiffe noch mit 457900 £ zu Buche stehen, was 
nur 37000 £ weniger als der Kostpreis ist, will nun 
381 300 £ abschreiben und versuchen, neues Kapital auf- 
zunehmen. 114500 £, der Tageswert der Schiffe ist 
alles, was das ursprüngliche Kapital von 759 300 £ noch 


repräsentiert. 
Rußland 


Kein Schiffahrtsprivileg der White Star Line in Ruß- 
land. Die „White Star Line” veröffentlichte eine Nach- 
richt, die auch von deutschen Zeitungen übernommen 
wurde, wonach Sie die einzige Dampfergesellschaft sei. 
die nach dem Südwesten Rußlands Fahrten unternimmt 
daß sie ferner von ‘der Sowjetregierung die Vollmacht 
erhalten habe, Geschäfte in Rußland zu tätigen; endlich 
soll sie bereits auf dem Gebiet der RSFSR. Kontors 
errichtet haben. Die Handelsvertretung der RSFSR. in 
Deutschland gibt dazu bekannt, daß diese Bekannt- 
machung der „White Star Line” nicht den Tatsachen 
entspricht, da ihr von der RSFSR. keine besonderen 
Rechte und Privilegien eingeräumt worden sind. 


mn Verschiedenes me 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Bremer Hafens 
in der Zeit vom 1. bis’ 15. Januar 1923. Der Um- 
schlag im Seeverkehr betrug 82140 t (gegen 
74345 t) hauptsächlich Getreide, Kohlen, Briketts, Erz, 
Baumwolle, Kapler, Reis, Tabak, Wolle, Kaffee, Eisen, 
Garn, Tee, Messingabfälle, Holz, Harz, Gummi, Ma- 
schinenteile, Baumwoll-, Woll-, Glas- und Holzwaren 
Draht, Chemikalien, Bier, Stückgüter. 

Im Binnenschiffahrtsverkehr belief sich 
der Umschlag auf 4598 t (gegen 4434 t), davon 471 t Fett, 
Kopra, Saat, Talg, Kohlen von Bord zu Bord, 3197 t 
Kohlen, Briketts zwischen Schiff und Eisenbahnwagen, 
930 t Getreide, Wolle, Kupfer zwischen Schiff und Kaje. 

Im Eisenbahnverkehr wurden 4419 Wagen 
mit 59353 t beladen und entladen (gegen 3682 Wagen 
mit 48 056 t) hauptsächlich Eisen, Maschinenteile, Draht, 
Bleche, Getreide, Baumfolle, Erz, Kohlen, Koks, Tabak, 
Tee, Gummi, Garn, Kofkholz, Felle, Drahtstifte, Baum- 
wcll-, Woll-, Spiel-, Glas-, Holz- und Eisenwaren. 


Chemikalien, Stückgüter. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Frank- 
furter Maschinenbau A.-G. vorm. 
kind, Frankfurt a. M., betr. ,PreBluft Werkzeuge”. 


wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 
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Der Jahresbericht des Lloyd's Register of Shipping über den 
Handelsschiffbau der Welt für das Jahr 1922 


Der Bericht umfaßt nicht die Kriegsschiffe. Er 
berücksichtigt nur Handelsschiffe von 100 Brutto- 
Register-Tons und darüber, die während des Jahres 
1922 vom Stapel gelaufen sind, gleichgültig, ob die- 
selben während des Jahres vollendet oder im Bau 
geblieben sind. Segelschiffe mit Hilfsmaschinen 
sind in die Dampfer oder Motorschiffe eingereiht, 
je nach Art der Maschine. Was Deutschland und 
Oesterreich-Ungarn betrifft, so waren für die Kriegs- 
zeit (1914—1918) keine Angaben erhältlich, eben- 
sowenig für Deutschland für 1919 und 1920. 


Zusammenstellung der Ergebnisse des Weltschifibaus. 


Tafel I zeigt, daß das Gesamtergebnis von 1922 
die Summe von 2467084 Tons erreicht: hat. Diese 
Zahlen stellen eine Verminderung von 1875 000 
Tons im Vergleich mit 1913 dar, in welchem Jahr 
vor dem Krieg das Höchstergebnis erreicht war. 

Das Ergebnis in Großbritannien und Irland 
stellt einen höheren prozentualen Anteil am Welt- 
schiffbau . dar als im Jahre 1921, nämlich 41,8 %, 
indessen noch beträchtlich weniger als 1913, wo die 
Zahl von 58 % erreicht wurde. 

Eine überraschende Tatsache, welche aus dieser 
Zusammenstellung hervorgeht ist die, daß unter den 
im abgelaufenen Jahre vom Stapel gelaufenen 
Schiffen 104 mit rund 776000 Tons sind, welche 
Dampfturbinen erhalten sollen. Das sind über 35 % 
des Gesamtergebnisses an stählerner Schiffs- 
tonnage und ergibt einen Durchschnittstonnen- 
gehalt von 7461 Tons pro Schiff. Der Tonnengehalt 
der neuen Schiffe, welche Verbrennungsmotore er- 
halten, ist ständig im Wachsen. Während des 
fraglichen Jahres sind ungefähr 210000 Tons vom 
Stapel gelaufen. Diese Summe stellt indessen weni- 
ger als 98: % des- Weltergebnisses der Dampfer- 
tonnage fiir 1922 dar. 

Vón den 852 wáhrend des Jahres abgelaufenen 
Schiffen waren 96 ‚zwischen 4000 und 6000 Tons, 


126 zwischen 6000 und 10000 Tons und 27 über 
10000 Tons. Während des Jahres 1922 sind aus- 
schließlich der Schiffe unter 1000 Tons, 61 Schiffe 
für den Transport vòn Petroleum in den Lade- 
räumen mit insgesamt rund 356 000 Tons vom Stapel 
gelaufen. Die meisten dieser Schiffe waren nach 
dem Isherwood-Längsspantensystem gebaut. Die 
Gesamtzahl und der Tonnengehalt der nach diesem 
System 1922 erbauten Schiffe beträgt 53 mit rund 
315 000 Tons. 

Die Länder, welche die größten Ergebnisse 


während des Jahres 1922 zu verzeichnen hatten, sind: 


Großbritannien und Irland - . . . . . 1031081 ts 
Deutschland .............. 575 264 ts 
Frankreich .............. 184 509 ts 
Holland: -: & 2.4. a e rs 163 132 ts 
Vereinigte Staaten von Nord-Amerika 119138 ts 
Italien: =. %.4 2 8 we a e, 101 177 ts 
Japan os... ....m..os. 83419 ts 


Hierbei sei auf die graphische Darstellung der 
Tafel VII hingewiesen, welche den außerordentlichen 
Zuwachs an Tonnengehalt während der vier Jahre 
1918--1921 zeigt, im Vergleich mit der Vorkriegs- 
periode und den großen Rückgang im Ergebnis im 
Jahre 1922 im Vergleich mit dem Rekordjahr 1919 
mit 4677000 Tons. Während der neun Jahre 
1914—1922 betrug die Gesamtzunahme der Welt- 
handelsflotte durch Neubauten annähernd 34 Milli- 
onen Tons im Vergleich zu 22% Millionen Tons in 
der Periode 1905—1913. 

Die nachfolgenden Ausführungen seen Einzel- 
heiten über die vom Stapel gelaufenen Schiffe in 
den Ländern, in denen ein Gesamtergebnis über 
50 000 Tons erreicht wurde. 


Großbritannien und Irland. 
Einzelheiten über das Gesamt- 
ergebnis. Der Tonnengehalt der 1922. vom 
Stapel gelaufenen Schiffe betrug 1031081 Tons, 
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Tafel L 
Im Jahre 1922 vom Stapel gelaulene Handelsschilie. 
Dampfer Motorschiffe Segelschiffe u. Leichter 
EEE een rn ee ER keck ES Zusammen 
Länder Stahl ¡JN Holz Stahl Hole Stahl Holz 
rutto l| rutto | rutto rutto | rutto | rutto 
Zahl RE! Tons jaht: Lë Tons | Zahl Ren ge, Ga e Zahl a ge, Zahl E sto | zu Zahl | Bet Se 
Beldie jos <a 4 7497 || — — — | — — =| — H — A | 7 497 
Brasilien... . — -- — — 1 | gen —| — j]j- — 1 2 170 
EnglischeKolonien: | e 
Australien . . . 7 14 753 | 1 | 245 | — -— — — -- — -— —- 
Canada Gr. Seen 2 | 9418 | — = — — | el =— — — — = | 
„ Meeresküste 3 6 136 || — — — — 1 | 111 | — -- 9 1 347 39 62 765 
Hongkong 8 25 048 | — — — — |— — — — || — — | 
Andere. : : ; 4| 3981 | — — — — || 1) 253] 2| 1800 || 1 173 
China . . 13 13461 || — — — | — — — 1 350 || — — 14 13 811 
Danzig und Memel 8 51 085 | — -— > Wu 150 || — — — — — — 9| 51235 
Dänemark . 15 20 880 | — — 5 | 19570 1 123 | — — ||. 2 443 23 41 016 
A A TE 1 162 | — | — —| — — — — — = 1 1 642 
Frankreich . . 43 | 179295 | —-| — | 1| zo| 5| 934| 5| ı800|| 8 | 2170 | 62 | 184 509 
Deutschland . 162 | 476193 | — | 18 | 47043 | — | — | 7| 25088 [| —| — | 487 | 525829 
GroBbritannien: | | | | | 
England u Wales| 118 | 479267 | — — 9 | 20 662 | — | — 8 | 1930| — — | 
Schottland .| 78 | 377230 | —| — | 8/7691 — | — 2 294 [—| — 17235 |1 031081 
A A 12 | 94019 | — — — | — |— — — — —- — | | 
Holland . . . . . 49 | 156328 | —|. — | 7] so || —| — | 4| 174 | —| — JL SIE 
TIER 19 | 86836 | 1| 120| 3| 9500| 6 | 1731 —| jul 2088 | 42| 101177 
IBAN: 5.05, A 42 | 82335 | — — 17 | 1084 || — — —| == |— — 49 83 419 
Norwegen . . . .| 16| 22861 | —| — | 5| 92 | 2| s|I-| — I-| — lei 32391 
Portugal 1 — —, | — —| — 2 | 1200 | — — 1110| 3408 | 12 4 608 
Spanien ..... 2 7776 | — — =|— i— ée — — 2 1776 
Schweden . . 1 1350 | — — 8 | 27566 || 1| 175 | — — 4 947 | 14 30 038 
Vereinigte Staaten | | 
von Nord-Amerika: | | 
Atlantische Küste| 19 | 58271 [| 5 2297 | 4 1627 || 3| 709| 8| 7133 | 11 9965 | 
oliháfen . . . .| — — — — — — — — — — 1 456 
Stiller Ozean . . 3 | SO = er — m | 1139 | — — | "` deit 59 119 138 
Große Seen. . 4 | 21977 | — — —- — I — —- — -— = 
Uebrige Lánder — — | 2| 309| 1 567 | 2 580 | — | = — 1111| 2394] 16 3 850 
Zusammen | 633 k2 213201 | 9 | 2 971 | 78 1202 315 | 25 | 17 114 | 70 | 24 241 | 852 |2 467084 
| (b) | 
(a) Einschließlich eines Eisenbetonschiffes von 2500 Tons. (b) Einschließlich eines Leichters von 2000 Tons. 


welche Zahl 1024541 Tons geringer ist als die 10000 Tons und darüber zu Wasser gelassen 
Rekordzahl für 1920. Das Ergebnis ist etwa 42% wurden. Davon sind die sechs größten: 

des Gesamtergebnisses der Welt während des ; 

Jahres 1922. Wie aus Tafel III ersichtlich, waren ere EE ae 


268 312 Tons der während des Jahres vom Stapel Conte EE os un. 
2 S Dore o e dos de 16 300 ts 
gelaufenen Schiffe für Reeder außerhalb Groß- 
Mongolia ........... 15 550 ts 
britannien und Irlands = 26 % der Gesamttonnen- : 
a S S Veendam ........... 15 434 ts 
zahl bestimmt. Die für Holland bestimmte Tonnage Volendam a 15 434 ts 
betrug 97600 Tons, die fiir Frankreich 43757 Tons ` u l 
und 33092 Tons sind für Reeder in den britischen LáBt man die Schiffe unter 1000 Tons auber 
Kolonien. Betracht, so sind 35 Schiffe mit einem Brutto-Ton- | 
nengehalt von 219000 Tons vom Stapel gelaufen, 
Abmessungen und Typ der Schiffe. welche nach dem Isherwoodsystem gebaut sind. | 


Die Zusammenstellungen zeigen, daß 91 Schiffe Mit EinschluB von 34 dieser Schiffe mit einem 
zwischen 5000 und 10000 Tons und 17 Schiffe von Tonnengehalt von 212000 Tons wurden 42 Schiffe 


Tafel IL 


Zusammenstellung des Gesamt-Ergebnisses im Handelsschitíbau im Jáhre 1922. 
(England im Vergleich mit den andern Lándern) 


Segelschiffe 


gg Dampfer Motorschiffe nd Leichter Zusammen 
Tg zus bag 
Großbritannien und Irland. . . . . 950516 | ı7 | 18341 | 10 2224 | 235 | 1081081 
In anderen Ländern . . . . .... 434 1 265 656 86 131 216 97 39 131 617 1 486 003 


Zusammen in der Welt ...... l 2216172 | 103 | 209557 | 107 41355 | 852 | 2467084 
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Tafel II. 
Zusammenstellung der Länder, für welche die 1922 


in Großbritannien und Irland vom Stapel gelaufenen - 


HandelsschiHe bestimmt waren. 


An- | Brutto- 
zahl¡Reg.-Tons 


Bestimmungsland 
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Deutschland. 

Während des in Rede stehenden Jahres wurden 
auf deutschen Werften 195 Schiffe mit 575 264 Tons 
vom Stapel gelassen. Zum Zwecke des Vergleichs 
mit dem Ergebnis der Vorkriegszeit sind in diese 
Zahlen die 8 Schiffe mit 49 435 Tons eingerechnet, 


Großbritannien | “ I Japan ..... welche in Danzig vom Stapel liefen, einschließlich 
SE eeng Së = .. des „Columbus” von 35000 Tons im Bau bei Schi- 

Be RO ODIEN > 1 .. chau; dieser ist das größte Schiff der Welt, welches 
ae: e a © nn SR 1 SA während des Jahres 1922 vom Stapel gelassen 
Griechenland 1| 3780} 1 5553 wurde. Im Vergleich mit dem Ergebnis von 1921 
Holland. .... | 0 600 > sind die jetzigen Zahlen 66000 Tons größer und 

Z 23511 031 081 ) 
Italien ..... 18 000 Ke | | stellen 23% % des Gesamtergebnisses der Welt in 

= Tafel IV. 
Größentaiel der im Jahre 1922 vom Stapel gelaufenen Handelsschifie. 
Wo gebaut 


Belgien `, .......... 
Brasilien. . ... 2 20. 


Deutschland . -. . . 2.2... 
Danzig und Memel 
Frankreich 


Holland 


MÉ è 0° > ò> ə% 


bech 
00 Ot MH UN OY 1 


N 


LI Geeks Arer 


mola 


Vereinigte Staaten von Amerika | 8 
Andere Länder. ....... 


Zusammen 115| 48 | 86 


EN ph 
Sam 
e | 


von rund 263000 Tons für den Deltransport gebaut. 
Der Durchschnitts-Tonnengehalt der in Groß- 
britannien und Irland vom Stapel gelaufenen 
Dampfer und Motorschiffe, unter Ausschluß der- 
jenigen unter 500 Tons betrug 5186 Tons. 


Während des Jahres 1922 wurden 50 Schiffe 
mit einem Gesamt-Tonnengehalt von 443879 Tons 
zu Wasser gelassen, welche Dampfturbinen erhalten 
sollen, und zwar alle Getriebe-Turbinen. 


Während des Jahres 1922 sind 17 Motorschiffe 
von 78 341 Tons vom Stapel gelassen worden und 
9 davon waren 5000 Tons und darüber, das größte 
davon rund 9500 Tons. 


Der Tonnengehalt der in England und Wales 
vom Stapel gelassenen Schiffe betrug 501 859 Tons, 
in Schottland 435203 Tons und 94019 Tons in 
Irland. 


An der Spitze der Schiffbauzentralen stand 
Glasgow mit 270639 Tons und Newcastle mit 
240 788 Tons. 


852 


Abol 8| alss|13Js1| 8lsa| 3119| 5| 8 


1922 dar. Läßt man die Schiffe unter 1000 Tons 
außer Betracht, so umfassen diese Zahlen 21 Schiffe 
von 113576 Tons, die Dampfturbinen, und 12 Schiffe 
mit 45 513 Tons, welche Oelmaschinen erhalten. Das 
Gesamtergebnis umfaßt 29 Schiffe zwischen 4000 
und 6000 Tons, 20 zwischen 6000 und 10000 Tons 
und 5 Schiffe von 10000 Tons und darüber, ein- 
schließlich des „Columbus’ und einen Dampfer von 
rund 20000 Tons, der in Hamburg im Bau ist. 


Tafel V. 


der im Jahre 1922 vom Stapel ` 
dampier und Motortankschiite. 


Zusammenstellun 
gelaufenen T 


An- 
zahl 


Brutto- 


Reg.-Tons Bauland 


Großbritannien Italien ..... 3| 15198 
und Irland. . | 42 |262 826 | Japan. ...... 2| 12515 
Engl. Kolonien | 2| 11638 | Norwegen . . 3 549 
Fiume...... 1| 1642| Ver. Staaten 
eet get ..14 E = von Amerika 
eutschland .. ¡ 1 
Holland. .. |. 2| 2544 Zusammen |61 |355 854 
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Frankreich. 


Das Ergebnis für das Jahr — 184509 Tons — 
ist 26 154 Tons geringer als das für 1921, indes mit 
Ausnahme des letzteren, ist dies die höchste Zahl 
geblieben, welche seit 1902 erreicht wurde; letz- 
teres war das davorliegende Rekordjahr, das aber 
damals über 146000 Tons Segelschiffräumte um- 
faßte. Die Gesamtzahl enthält 4 Dampfer zwischen 
4000 und 6000 Tons, 11 zwischen 6000 und 10 000 
Tons, einen von 10 741 Tons und ein Turbinenschiff 
von 13800 Tons, das in Bordeaux gebaut ist. Ein- 
schlieBlich des letzteren erhalten 6 Schiffe mit 
57 663 Tons Dampfturbinen. 


Die Gesamtstapelläufe umfassen 4 Tankschiffe 
mit 28 280 Tons. 


Holland. 


Der Gesamtraumgehalt der 1922 vom Stapel 
gelaufenen Schiffe — 163132 Tons — ist 69 000 
Tons geringer als die Zahlen im Jahre 1921. Wie 
üblich schließen die Zahlen für dieses Land nicht 
die Flußschiffe ein. 12 Schiffe waren zwischen 
4000 und 8000 Tons und 4 zwischen 8000 und 
9200 Tons. 


Die Gesamtzahlen, ausschließlich der Schiffe 
unter 1000 Tons umfassen 12 Schiffe von ungefähr 
79000 Tons, die Dampfturbinen erhalten, davon 
10 zwischen 6000 und 9200 Tons. 


Vereinigte Staaten. 


Das Ergebnis des Jahres 1922 — nämlich 
119138 Tons — ist 887275 Tons geringer als das 
von 1921 und annähernd 4 Millionen Tons geringer 
im Vergleich zum Rekordjahr 1919. 


Der Rückgang ist ein allgemeiner über alle 
Küsten verteilter gewesen, nur an den großen Seen 
wurden annähernd 11000 Tons mehr zu Wasser ge- 
lassen als im vorhergehenden Jahr. 


Die Gesamtzahlen für 1921 stellen weniger als 
5% des Weltergebnisses dar. Die Gesamtzahlen für 
die Vereinigten Staaten mit Ausnahme der Schiffe 
unter 1000 Tons umfassen 4 Schiffe von rund 33 000 
Tons, welche Dampfturbinen erhalten sollen, ein- 
schließlich des Zweischraubendampfers „Kamoi“ 
von 11 222 Tons, der in Camden (New York) vom 
Stapel gelassen wurde und für welchen turboelek- 
trischer Antrieb gewählt ist. Sieben Dampfer von 
rund 49000 Tons wurden nach dem Isherwood- 
Längsspantensystem gebaut. 


Die Gesamtziffern umfassen 5 Dampfer zwischen 
6000 und 10 000 Tons und 2 Schiffe von 10 000 Tons 
und darüber, von denen das größte von etwa 
12000 Tons in San Francisco vom Stapel lief. 


Italien. 


Das Gesamtergebnis für dieses Land — 101 177 
Tons — ist ungefähr 64 000 Tons geringer als das für 
1921. Ungefähr 65 % des Ganzen entfällt auf das 
Gebiet von Triest. 
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Die Gesamtziffern schließen 14 Dampfer 
zwischen 5500 und 6700 Tons ein. 3 Schiffe von 
15 913 Tons wurden für den Oeltransport gebaut. 


Japan. 

Das Ergebnis für dieses Land — 83 419 Tons — 
ist 144000 Tons geringer als in 1921, ein Rückgang 
von mehr als 63%. Indessen im Vergleich mit der 
Vorkriegszeit übertrifft das Ergebnis alle Jahre 
dieser Periode. Die Zahlen für 1922 umfassen 6 
Schiffe zwischen 4000 und 8000 Tons und ein Schiff 


Tafel VII. 


| en der in den Jahren 1892-1922 vom 


tapel gelauiemen Handelsschifte. 
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von 10 413 Tons mit Turbinenanlage. Diese Zahlen 
begreifen ein 4 Schiffe von 21 363 Tons, welche 
Dampfturbinen erhalten sollen, und 2 Handelsschiffe 
von 12515 Tons für Oeltransport. 


Skandinavische Staaten. 


Die Gesamttonnage, welche in Dänemark, Nor- 
wegen und Schweden zu Wasser gelassen wurde, 
beträgt 103445 Tons, was 91000 Tons weniger ist 
als das Ergebnis von 1921. Der Rückgang betrug 
in Dänemark 36 222 Tons, in Schweden 35 873 Tons 
und in Norwegen 4920 Tons. 

Die Gesamtzahlen umfassen 2 Motorschiffe von 
7000 bis 7200 Tons, beide in Dänemark vom Stapel 
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gelassen, 3 in Schweden zwischen 5000 und 5630 
Tons und eins in Norwegen von 4920 Tons. 


Der Tonnengehalt der Motorschiffe, welche in 
diesen Lándern vom Stapel gingen — 56 431 Tons —, 
ist größer als der irgendeines anderen Landes außer- 
halb Großbritanniens. | 


Britische Kolonien. 


Der Gesamt-Raumgehalt der in allg britischen 
Kolonien zusammen 1922 vom Stapel gelaufenen 
Schiffe — 62 765 Tons — ist rund 67000 Tons ge- 


ringer als im Jahre 1921. R 


Tafel VIII. 


Bratto-Tonnengehalt der in den Jahren 1908—1922 vom 
Stapel gelaufenen Schilte, welche Klasse des Lloyd's 
Register erhielten. 


Der Raumgehalt der in Canada vom Stapel ge- 
laufenen Schiffe — 17012 Tons — beträgt noch 
weniger als ein Viertel des Ergebnisses von 1921. 
Ein einziges großes Schiff ist darunter, ein Seen- 
dampfer von 7403 Tons, welcher in Port Arthur, 
Ontario, gebaut wurde. 


Der Raumgehalt der in den übrigen britischen 
Kolonien zu Wasser gelassenen Schiffe beträgt 
45 753 Tons, inbegriffen 25 048 Tons, die im Gebiet 
von Hongkong gebaut wurden und 14998’ Tons in 
Australien. Die Gesamtsumme für Hongkong 
schließt 2 Schiffe von rund 5800 Tons und eins von 
8030 Tons ein. 


Entwicklung des Schiffbaus während des Jahres. 


Die Länder, welche am Ende des Jahres 1922 
die meisten Schiffe im Bau hatten, sind Groß- 
britannien und Irland 1468599 Tons, Deutschland 
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416081 Tons (ohne Danzig mit 47 796 Tons), Italien 
211 499 Tons, Frankreich 188525 Tons, Holland 
142969 Tons, Vereinigte Staaten 139448 Tons, 
Japan 98831 Tons. Eine bestándige Abnahme hat 
während des ganzen Jahres 1922 in der gesamten 
im Bau begriffenen Tonnage der Welt Platz gegriffen. 
Zu Beginn des Jahres betrug die im Bau begriffene 
Tonnage 4457093 Tons ausschließlich Deutsch- 
lands, für welches keine Angaben zu erhalten 
waren, und am Ende Dezember waren es 2 954 318 
Tons. Diese letztere Summe indessen schließt 
463877 Tons, welche in Deutschland und in Danzig 
im Bau sind, ein, so daß der Gesamtrückgang der im 
Bau befindlichen Tonnage, abgesehen von Deutsch- 
land, rund 2 Millionen Tons beträgt, von denen 
1172000 Tons den Rückgang in Großbritannien 
und Irland bedeuten. Die anderen Länder, welche 


einen beträchtlichen Rückgang aufweisen, sind: 


Italien 182 333 Tons; Holland 170 910 Tons; Frank- 
reich 164 110 Tons; Vereinigte Staaten 76 990 Tons 
und Japan 51081 Tons. 

Nichtsdestoweniger láBt der groBe Rúckgang, 
welcher sich in den Zahlen ausdrückt, doch nicht 
ganz die wirkliche Lage der Schiffbauindustrie der 
Welt erkennen. Beim Vergleich der heutigen Er- 
gebnisse mit denen für normale Jahre muß darauf 
Rücksicht genommen werden, daß die Gesamt- 
angaben über die 1922 im Bau befindlichen Schiffe 
noch 564 000 Tons einschließen (davon allein 348 000 
Tons in Großbritannien und Irland), an denen jetzt 


alle Arbeit eingestellt ist. Wenn auch die Auf- 


träge auf neue Schiffe, was die Werften in GroB- 


britannien und Irland betrifft, neuerdings etwas 
reichlicher eingegangen sind, so erscheint doch die 
nächste Zukunft der Schiffbauindustrie in der gan- 
zen Welt nicht besonders günstig. 


Bei Lloyd's klassifizierte Schiffe. 


Von den im Jahre 1922 vom Stapel gelaufenen 
Schiffen waren 286 mit 1236200 Tons (191 Schiffe 
mit 868 693 Tons in GroBbritannien und Irland und 
95 mit 367 507 Tons in anderen Ländern) unter Auf- 
sicht von Lloyd's gebaut behufs Erlangung der 
Klasse in Lloyd's Registerbuch. Diese Zahlen um- 
fassen 84% % des gesamten Ergebnisses von Groß- 
britannien und Irland. Die Gesamtzahlen für 1922 
sind entsprechend dem allgemeinen Rückgang der 
in dem Ergebnis Platz gegriffen hat, viel niedriger 
als diejenigen für. 1921, indessen wenn man aus- 
schließlich das Erträgnis der Welt an seegehenden 
stählernen Dampfern und Motorschiffen von 1000 
Tons und darüber betrachtet, so sind 60 % dieser 
Tonnage in Lloyd’s Register klassifiziert. 

Dieser Prozentsatz ist fast in genauer Ueber- 
einstimmung mit dem Durchschnitt der Gesamt- 
zahlen der letzten 15 Jahre, während welcher 
Schiffe von 29 350 000 Tons für Lloyd's Klasse ge- 
baut wurden, wie aus der Kurventafel VIII her- 


vorgeht. C. Kielhorn. 
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- Motorjacht 


Als erfreulichen Beweis für die Würdigung des 
deutschen Motorjacht-Baues konnte es seinerzeit 
angesehen werden, daß der bekannte argentinische 
Sportsmann Carlos Alfredo Tornquist im Jahre 1921 
derOertz-W erft A.-G. in Hamburg den Auftrag 
auf Bau einer mit hohem Luxus ausgestatteten see- 
gehenden Motorjacht anvertraute, nachdem Be- 
steller sich auf ausländischen Werften über alle 
einschlägigen Verhältnisse unterrichtet hatte. Die 
von Dr. Oertz gezeichnete und auf der Oertz-Werft 
A.-G. erbaue Jacht hat nach ihrer Fertigstellung 
am 4. Juli 1922 die Ausreise angetreten. Wir geben 
eine kurze Tabelle aus dem Logg-Buch als über- 
sichtliches Bild von der erfolgreichen Leistung, 
welche für die Güte von Schiff und Motoren spricht. 


Die Abmessungen sind: 


ëmge, 2 04 ee 29,50 m 
Größte Breite auf Planken . 5,75 m 
Tiefgang EE 1,37 m 
Deplacement . . . . . 64 cbm 


Das Fahrzeug ist aus Holz sehr stabil gebaut. 
Die Aufbauten, welche mit Rücksicht auf den Ver- 
wendungszweck im warmen Klima luftig und hoch 
gehalten sein mußten, sind aus bestem Teakholz. 
Obgleich solche mehr als die Hälfte der Decksfläche 
einnehmen, beeinträchtigen sie doch dank der ge- 
wählten Form des Schiffes nicht dessen Stabilität. 
Die innere Einrichtung, nach Art der Kabinenein- 
richtung auf den deutschen Schnelldampfern aus- 
gestattet, wurde von der Firma J. D. Heymann, 


Motorjacht ,Camalote' 


Hamburg, geliefert. Es fehlt an Bord nichts zur 
Bequemlichkeit verwöhnter Reisender. Fließendes 
warmes und kaltes Wasser in allen Toiletten und 
Bädern, Eismaschine für die Küche, elektrische Be- 


leuchtung in allen Räumen, Mosquito-Rahmen vor. 
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„Camalote“ 


den Fenstern, mit Linoleum belegtes Achterdeck als 
Platz für Tanzbelustigung, eingebautes elektrisches 
Pianola und Grammophon sowie Heizung für kalte 
Nächte machen das Schiff auch für längere Touren- 


| 
H 
H 
| 
4 
| 
| 


Gistekabine 


fahrten zu einem behaglichen Aufenthalt fiir gróBere 
Gesellschaften. Es kam darauf an zu zeigen, daß es 
möglich ist, auch auf einem seegehenden, verhältnis- 
mäßig kleinen Fahrzeuge die volle Bequemlichkeit 
einzurichten, wie die Besitzer derartiger Jachten 
sonst eigentlich nur in den für Flußfahrten geeig- 
neten amerikanischen Hausbooten gewöhnt sind. 
Mit Rücksicht auf die hohen Aufbauten mußte auf 
Segelfähigkeit desFahrzeuges 
Verzicht geleistet werden. 
Die vorhandenen beiden 
Ziermasten, welche auch die 
Antennen für drahtlose Tele- 
graphie und Telephonie tra- 
gen, konnten im günstigsten 
Falle benutzt werden, um 
kleine Stützsegel zu tragen. 
Es kam also vor allen Dingen 
‘darauf an, durchaus zuver- 
lässige Motoren zu wählen; 
es wurden zwei Hanomag- 
Lloyd-Schiffsmotoren der 
Type IV S 90 eingebaut, 
welche bei einer effektiven 
Leistung von 100 PS pro 
Motor bei 7U0 Umdrehungen 
dem Schiff eine Höchstge- 
schwindigkeit von 12 Meilen 
geben. Die vierzylinderigen 
Motoren haben 170 mm 
Bohrung, 20 mm Hub. Sie 
sind ausgerüstet mit Bosch- 
Zündung und Gemischpumpe zum Anlassen. Das 
Kühlwasser wird in den Auspuff geleitet und unter 
Wasser abgeführt. Hierdurch wird geräuschlose 
Fahrt gewährleistet. Die in sich vollkommen aus- 
geglichenen Motoren arbeiten so gleichmäßig, daß 
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auch bei voller Kraft bemerkbare Erschütterungen 
im Schiff nicht auftreten. Die für Motorenbenzin 
eingerichteten Motoren sind mit Vorwärmung ver- 
sehen; welche auch die Verwendung von Schwerölen 
nach Anlassen mit Benzin ermöglicht. Irgendwelc 

* nennenswerten Störungen an den Motoren sind auf 
der gesamten Ueberfahrt nicht aufgetreten. Infolge 
schlechten Brennstoffes, der in S. 
Vincent eingenommen wurde, fand 
allerdings eine Verschmutzung der 
Brennstoff-Siebe statt, eine Störung 
die jedoch ohne Unterhrechung der 
Fahrt beseitigt werden konnte. Die 
Jacht hatte auf der ganzen Ueber- 
fahrt mit verhältnismäßig schlechtem 
Wetter zu kämpfen, mußte vor allen 
Dingen auch mit Rücksicht auf den 
vorhandenen Brennstoff-Vorrat mit 
einer verringerten Marschgeschwin- 
digkeit rechnen, vor allen Dingen ` e 
auch, weil bei dem hohen Seegang ` — 2 
eine höhere Geschwindigkeit als 
8bis9 Meilen praktisch nicht durch- 
führbar war. Zwecks Brennstoff- 
Ersparnis wurde aus diesem 
Grunde auf großen Strecken’ meist 


Fahrt der Motorjacht „Camalote“ von Hamburg nach Buenos Aires 


Ankunft Abgang 


Hafen- 


Datum | Uhrzeit Datum | Uhrzeit 


Hamburg . — — |4.7.| 7% 
Emden . .1.5.7.| 9% | 6. 7.| 10° 
Ankerplatz Ins. Wattum . .16.7.1| 11% | 7.7.| 78 
Dover . . .18.7.| 11% 112. 7.| 5% 
Brest . . 2 20000. .118.7.| 7% 117.7.| 3% 
Vigo- Spanien © >. > o .119.7.| 5% [22 7.| 1° 
Fundchal/Madeira . . . 126. 7.| 0% 128 7.| 7% 
St. Vincent/Porte Grande .13.8.| 3% | 6.8.| 2% 
Pernambuco . . . . 118. 8.! 7% |28. 8.| 3% 
Rio de Janeiro . . .1 3.9.| 1% | 7, 9.| 11° 
Ankerplatz Santos Bucht .| 9.9 | 7° |10.9.| 8 
Ankerplatz eeler IO. 9.| 2% 113. oi 80 
Montevideo. . . .[16. 9.| 2% 119. 9.| 8° 
Buenos Aires . . . . 20. 9.1 12M] — — 
Gesamt-Seetage: 41 e = 984 Std. 
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nur mit einem Motor gefahren. Die Gesamt-Durch- 
schnitts-Geschwindigkeit vom 7,43 sm bedeutet aber 
immerhin eine anerkennenswerte Leistung, die der 
Geschicklichkeit sowohl des Maschinenpersonals 
wie auch der seemännischen Führung zu danken ist. 
Die Ueberführung wurde geleitet von dem bekannten 
Jachtkapitän, Herrn Vollmert, dem ein Steuermann 
und vier Matrosen beigegeben waren. Die Motoren 
wurden von dem Richtmeister der Hanomag, Herrn 
Brandes, und zwei Maschinisten bedient. Neben 
den üblichen Beibooten führt die Jacht ein Motor- 
Beiboot, welches ebenfalls auf der Oertz-Werft 
konstruiert und mit einem 60 PS 6 zyl. Maybach- 
Motor ausgerüstet, eine Geschwindigkeit von ca.40 km 
erreicht. Bei Ankunft des Fahrzeuges auf dem La 
Plata war dasselbe von der Bemannung vollkommen 
aufgeklart und konnte sofort von dem Besteller in 
Betrieb genommen und den argentinischen Sport- 
kreisen vorgeführt werden. Die Anerkennung, 
welche dieser Musterleistung deutscher Industrie zu 
Teil wurde, ist ungeteilt und wohlverdient. Die 
„Camalote” ist die größte Jacht auf den argen- 
tinischen Gewässern, wo sie hoffentlich noch lange 
deutsche Werkmannsarbeit ehrenvoll vertreten wird. 


Motor Type IV S 90 


R d cad Benzin- Go rch- 
eisedauer er- schnitts- 

nung | „rauch | fahrt Bemerkungen 
Tage |Stunden sm sm p. Std. 


1 21, | 175 1227 8,0 
— Y, 13 — 8,7 
1 |16 277 2630 6,9 
1 |13 360 2241 9,7 = 
2 | 3 440 2499 8,6 
3 | 231, | 725 3109 7,6 mit 1 Motor 
5 |20 1043 5076 7,4 mit 1 Motor 
11 |18 1632 8905 5,8 mit 1 Motor 
5 | 21% | 1144 7520 8,1 mit 1 u. 2 Motoren 
1 | 20 310 1961 7,0 
1 7 316 1917 10,2 l 
3 6 656 4671 5,1 mit 1 u. 2 Motoren 
— |16 120 1088 7,5 mit 2 Motoren 


Durchschnittsfahrt: 7,43 sm p. Std. 
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| —= Aus den Zeltschriften des Ausiandes = 


Schiffswulst und Geschwindigkeit 


Die Frage, ob durch den Einbau von Schiffswulsten 
(bulges) die Schiffsgeschwindigkeit beeinträchtigt wird, 
findet eine interessante Beleuchtung in einem Aufsatze 
des „Shipbuilding and Shipping Record” vom 23. Novem- 
ber 1922. Die Verwendung eines sehr ausgesprochenen 
Wulstes bei dem Fracht- und Passagierdampfer „Cap 
Polonio” der Hamburg-Südamerikanischen Dampf- 
schitfahrtsgesellschaft gibt dem Verfasser zunächst den 
offenbar erwünschten Anlaß zu der Behauptung — für 
die er den Beweis freilich schuldig bleibt! —, daß bei 
in Deutschland gebauten Schiffen die Stabilität gewöhn- 
lich ungenügend sei. Dieser Mangel habe sich auch beim 
Bau des „Cap Polonio” herausgestellt, aber glücklicher- 
weise so frühzeitig, daß ihm durch Anordnung seitlicher 
Wulste noch abgeholfen werden konnte. Bei Modell- 
schleppversuchen in Bremerhaven habe sich dann die 
interessante Erscheinung gezeigt, daß die für die Er- 
reichung einer bestimmten Geschwindigkeit bei dem- 
selben Deplacement nötige Maschinenleistung beim 
Wulstschiff kleiner als beim wulstlosen Schiffe ausfiel. 
Man darf den Wulst eben nur nicht erst nachträglich an- 
setzen, sondern muß ihn organisch von Anfang an in die 
Gesamtkonstruktion einfügen. 

Schiffbauer und Reeder kleben am Alten Als der 
Eisenschiffbau eingeführt wurde, baute man trotzdem in 
Eisen nach den Grundregeln des Holzschiffbaues weiter. 
Nur sehr allmählich kam man zu Verbesserungen, und 
erst in allerdeuester Zeit sind schnelle Fortschritte so- 
wohl in der Schiffskonstruktion als auch in der Einfüh- 
rung wirtschaftlicher arbeitender Antriebsmaschinen ge- 
macht worden. Es ist ja auch ungesund, am Alther- 
gebrachten zu hängen, und wenn bessere Wege zur Er- 
reichung des Zieles vorhanden sind, soll man sie be- 
schreiten, sofern es die Kostenfrage irgend zuläßt. 

Vor einigen Jahren wurde einer führenden Reederei 
ein Entwurf vorgelegt, der einige grundlegende Gedan- 
ken der Wulstkonstruktion verkörpert. Der Hauptspant 
war fast rund, die Breite über Wasser geringer als unter 
Wasser. Dadurch wurde erheblich an Baumaterial ge- 
spart, es blieb auch genügend Raum auf den Decks für 
die Passagiere, und der Entwurf erschien im großen 
und ganzen durchaus brauchbar. Trotzdem wurde er 
nicht ausgeführt, vermutlich, weil es schwierig war, die 
Boote zu Wasser zu bekommen. 

Die Anordnung von Wulsten beim Bau einiger 
Kriegsschiffe schien deren Eigenschaften nicht nennens- 
wert zu beeinflussen. Hood" z. B, erreichte trotz des 
Wulstes sehr hohe Geschwindigkeiten, was darauf 
zurückzuführen war, daß der Wulst sorgfältig der sonsti- 
gen Schiffsform angepaßt war. Beim „Cap Polonio" be- 
trägt die Breite, über den Wulsten gemessen, fast 22 m, 
oberhalb derselben 244 m. Die örtliche Breitenver- 
größerung um mehr als 10 % ist sehr sorgsam konstruiert, 

Vor- und Hinterschiff im Umfange von je etwa 12% % 
der Schiffslänge zeigen ganz normale Formgebung. Von 
da ab setzt die Anschwellung allmählich ein, bis die 
größte Breite erreicht ist. Unter diesen Umständen war 
der Wulst der Geschwindigkeit nicht nur nicht schäd- 
lich, sondern sogar nützlich. Bei 8 m Tiefgang, 23 300 t 
Verdrängung und 20 kn Geschwindigkeit ergab sich bei 
den Schleppversuchen als notwendige Maschinenleistung 


eine solche von 13900 WPS. ohne Wulst; bei gleichem 
Tiefgang, derselben Geschwindigkeit und 24000 t Ver- 
drängung benötigte das Schiff‘ mit Wulst nur 
13000 WPS, also trotz der Deplacementsvergrößerung 
eine Ersparnis an Maschinenleistung um rund 7 %! 


Konteradmiral Taylor erwähnt in seinem Aufsatz: 
„Schiffsgeschwindigkeit und Maschinenleistung” Ver- 
suche, die er in Washington durchgeführt hat, um den 
Einfluß der Hauptspantform auf den Schiffswiderstand 
festzustellen. Insgesamt benutzte er hierbei zehn 
Schiffsmodelle, die er in zwei Gruppen teilte. In jeder 
der beiden Gruppen hatten die Modelle gleiche Länge, 
gleiches Deplacement, dieselbe Spantarealkurve, das 
gleiche Hauptspantareal und praktisch dieselbe Lade- 
wasserlinie. Der einzige Unterschied zwischen den 
beiden Gruppen bestand darin, daß das Deplacement 
in dem einen Satze 1000 lb (453,6 kg), im andern 3000 lb 
(1360,8 kg) betrug. Jede Gruppe von 5 Modellen hatte 
Hauptspantvölligkeitsgrade, die zwischen 0,7 und 1,1 
variierten. Die der letztgenannten Zahl entsprechende 
Form besaß einen ausgesprochenen Wulst, ähnlich wie 
Hood" und „Cap Polonio". Die Ergebnisse zeigten, daß 


von 0,9 Zr bis 1,1 JE die Modelle mit vólligem Haupt- 
spantquerschnitt eine Widerstands verminderung er- 
kennen lieBen. Bei diesen Modellen wurde innerhalb 
jeder Gruppe die gleiche Spantarealkurve beibehalten. 
Bei „Cap Polonio” dagegen bedingte die Anordnung des 
Wulstes eine wesentlich größere Hauptspantfläche als 
bei einem normalgeformten Schiffe, was die Wirkung 
hatte, daß die Kurve der Spantflächen nach den Enden 
zu beträchtlich schärfer auslief als beim wulstlosen 
Schiffe. Dies führte wiederum zu einer Widerstands- 
verkleinerung, so daß die Versuchsergebnisse mit dem, 
was man rein verstandesgemäß erwarten durfte, durchaus 
übereinstimmten. 

In einer Erörterung, die schon früher in gleicher 
Angelegenheit von der Zeitschrift „Shipbuilding and 
Shipping Record” abgedruckt worden ist, führte Herr 
Haver aus, daß Reeder, die sich für Wulstschiffe ent- 
scheiden, durch zweckentsprechende Konstruktion 20 % 
bis 40 % Gewinn in bezug auf den Gesamtwirkungsgrad 
erzielen könnten.” Dabei ist hervorzuheben, daß sich 
diese Angaben auf den ,Gesamtwirkungsgrad” beziehen, 
so daß also eine um 40 % höhere Verzinsung des ge- 
samten Anlagekapitals als beim wulstlosen Schiffe 
gleicher Abmessungen erreichbar wäre. 


Schiffsmodelle beider Formen — mit und ohne Wulst 
— sind sowohl im „Caw’s’- als auch im ,Froude”-Tank 
untersucht worden. Im ersteren Falle zeigte das Wulst- 
schiff eine Widerstandsverminderung um 10 %; im Frou- 
deschen Tank verschwand diese Differenz, d. h. für beide 
Schiffsformen ergaben sich dieselben Maschinenleistungen. 
In Kenntnis der Schwierigkeiten, die sich einer wirklich. 
genauen Messung an Modellen kleiner Geschwindig- 
keit entgegenstellen, darf man wohl annehmen, daß diese 
Unstimmigkeit auf Einflüsse persönlicher Art zurückzu- 
führen ist. Es ist möglich, daß im „Caw’s"-Tank die 
Untersuchenden dem neuen Gedanken günstiger gesinnt 
waren als die in der Froudeschen Versuchsanstalt, und 
wenn der eine die Ergebnisse etwas nach der günstigen, 
der andere sie etwas nach der ungünstigen Seite hin ver. 
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schob, so kann ein Unterschied von 10% sich leicht 
herausstellen. Deshalb mag man als feststehend an- 
nehmen, daß bei den Modellversuchen betr. ‚Cap Po- 
lonio” die Wulstform tatsächlich um 5% günstiger war. 
Wenn dann außerdem das Wulstschiff, was man ohne 
weiteres zugeben kann, seefähiger ist, daß der Propulsiv- 
wirkungsgrad höher ist, was freilich zuzugestehen vor- 
läufig nicht voll berechtigt erscheint, daß sein Fassungs- 
vermögen, was erwiesen ist, bei gegebenen Abmessungen 
größer ausfällt, so ist es keineswegs ausgeschlossen, daß 
das Zusammentreffen dieser verschiedenen an sich kleinen 
Verbesserungen den Gesamtwirkungsgrad des Schiffes 
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mit Wulst doch beträchtlich beeinflußt. Deshalb wäre 
es unklug, den Angaben Havers ablehnend gegenüberzu- 
stehen, als ob ihnen kein richtiger Kern innewohnte. 
Erst die rückhaltlose Veröffentlichung der Vergleichs- 
zahlen für das Schiff mit und ohne Wulst kann natürlich 
diese Frage für den Fachmann einwandfrei klären. 
Trotzdem also der Wulstvorschlag vieles für sich hat, 
erscheiut es doch zweifelhaft, ob er Anhänger in größe- 
rer Zahl finden wird, weën der Fall anders liegt als bei 
„Cap Polonio”, bei dem der Forderung nach besserer 
Stabilität eben in irgendeiner Weise Rechnung getragen 
werden mußte. La. 


Preßlufthahn mit Kugelventil 


Preßluft stellt ein teueres Betriebsmittel dar. Ein 
Kubikmeter angesaugte Luft auf 6 Atm. kcmprimiert, 
kostet je nach Größe der Kompressorenanlage und ihrer 
Antriebsart 15 bis 30 M. Bei dem heute erreichten 
hohen Stand der PreBluft-Werkzeuge lassen sich wesent- 
liche Luftersparnisse aus ihnen nicht mehr herausholen. 
Was anderes ist es aber mit den PreBluft-Leitungen und 
Armaturen. Es ist kaum glaublich, welche Preßluft- 
mengen durch undichte Leitungen und veraltete Arma- 
turen verloren gehen. Die hierdurch verursachten Luft- 
verluste können 50 % der Kompressorenleistung betragen. 
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Abb. 1. 


Preßluithahn mit Kugelventil 


Nun ist es kein Kunststück, die Rohrleitung selbst 


dicht zu bekommen, und sie auch dauernd in dichtem 
Zustande zu erhalten. Verwendung von gutem Dich- 
tungsmaterial und sorgfältiges Ueberprüfen der Leitung 
in regelmäßigen Zeitabständen, können Undichtigkeiten 
auf ein ganz geringes Maß zurückführen. 

Etwas anderes ist es mit den Armaturen, an welche 
die Preßluftschläuche angeschlossen werden. Bis in die 
heutige Zeit benutzte man sogenannte Kückenhähne, bei 
welchen die Abdichtung durch das konische Kücken be- 
wirkt wird. Diese Hähne sind sehr einfach und billig, 
leider aber auch — selbst in noch neuem Zustande — 
nie dicht. Das Hahnkücken ist praktisch nie dicht zu 
halten, die Abdichtung des Hahndeckels ebenso wenig, 
und als dritte undichte Stelle kommt dann noch der 
eigentliche Schlauchanschluß hinzu. 

Wie oft werden dann noch Hähne angetroffen, die 
nicht ganz abgestellt worden waren und die stundenlang 
größere Luftmengen entweichen ließen. 

Nach genauen Feststellungen läßt ein normaler 
Kückenhahn im Durchschnitt 4—10 Liter Preßluft 


m Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie mo 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


Schlagen auf den Handgriff. 
natürlich, daß einmal der Handgriff, das andere MaF das 


pro Minute durch Undichtigkeit entweichen. Nehmen 


wir einmal nur 4 Liter an, so ergeben sich pro Stunde 
240 Liter und pro Arbeitstag rund 1,5 cbm angesaugte 
Durch einen einzigen Kückenhahn gehen also 


Luft. 


Abb. 2 
arbeitstáglich 22 bis 45 M. verloren. Wenn man 
bedenkt, daß in jedem Betriebe eine größere Anzahl 


dieser Hähne angeschlossen ist, so kann man sich ein 
Bild machen, welches Geld allein durch diese Hähne 
vergeudet wird. Nun kommt noch hinzu, daß auch dem 


mechanischen Teil dieses Hahnes große Mängel anhaften. 


Bei dem Fehlen jeder Schmierung gehen die Hähne ohne 


Ausnahme bereits nach kurzer Betriebszeit so schwer, 


daß sie von Hand nicht mehr gedreht werden können. 
Der Arbeiter stellt daraufhin nur mehr ab oder zu durch 
Die Folge hiervon ist 


Hahnkücken abbricht. 

Die Uebelstände mit diesem Hahn sind so groß und 
so offensichtlich, daß mit diesem System gebrochen 
werden muß, wenn der Preßluftbetrieb rentabel gestaltet 
werden soll. 


Abb. 3 


Durch Abb. 1 und 2 wird nun ein in den letzten 
Jahren auf den Markt gekommener Hahn dargestellt, der 
die angeführten Uebelstände mit einem Schlage beseitigt. 
Geliefert wird dieser Hahn von der Maschinen- 
fabrik Suerth, Suerth-Köln. Wie groß das 
Bedürfnis nach einem solchen Hahn gewesen ist, geht 
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daraus hervor, daß innerhalb weniger Jahre über 40 000 
Stück im In- aud Auslande abgesetzt werden konnten. 

Dieser Suerther Kupplungshahn hat als Absperr- 
organ lediglich eine Kugel, die keinerlei Verschleiß aus- 
gesetzt ist, und die auch im Dauerbetrieb stets dicht 
hält. Wenn der Hahn eingebaut ist, hat man die abso- 
lute Gewähr des dauernden Dichthaltens und kann 
überzeugt sein, daß Störungen irgendwelcher Art nicht 
vorkommen können. Wird die Schlauchtülle durch 
Rechtsdrehen des Bajonettverschlusses in den Hahn 
eirgeführt, wird der Hahn geöffnet, durch Linksdrehen 
der Tülle geschlossen. Griffe und sonstige der Beschä- 
digung ausgesetzten Teile gibt es bei den Suerther 
Kupplungshähnen nicht. Lediglich der die Tülle ab- 
dichtende Gummiring muß in größeren Zeitabständen 
erneuert werden. Dies kann von jedem Arbeiter an 
Ort und Stelle vorgenommen werden, nimmt nur eine 


Deutschland 


Schicksal der ehemaligen Kaiserlichen Werit Danzig. 
Ende Dezember hat der Danziger ee einem Vertrage 
seine Zustimmung erteilt, der sowohl die Danziger Marine- 
werft als auch die Danziger Eisenbahnwerkstätten in den 
Besitz der neugegründeten „Internationalen Werft- und 
Eisenbahn-Werkstátten-Aktiengesellschaft” überführt. An 
dem Gesellschaftskapital sind England und Frankreich 
mit je 30 %, Danzig und Polen mit je 20 % beteiligt. Das 
Direktorium — nach englischem Recht gleichzeitig Auf- 
sichtsrat und Aktionär — besteht entsprechend dem 
Geldanteil aus je 3 englischen und französischen, je 
2 Danziger und polnischen Mitgliedern. Als elftes Mit- 
glied ist jedoch der Werftleiter, Generaldirektor Noé, 
übernommen, der somit unter Umständen in der Lage ist, 
bei Meinungsverschiedenheiten mit seiner Stimme den 
Ausschlag zu geben. Von ehemaligen höheren Beamten 
der Kaiserlichen Marine sind die Marine-Oberbauräte 
Collin und Süßenguth sowie der Marinebaurat Kampff- 
meyer in ihren bisherigen leitenden Stellungen verblieben. 

In der Volkstagssitzung, die über das GE Schick- 
sal der Werft entschied, hielt Senatspräsident Sahm eine 
längere Rede, in der er die bisherige Entwickelung der 
Werft seit der unglückseligen Revolution von 1918 schil- 
derte und die twendigkeit darlegte, dem Vertrags- 
entwurfe zuzustimmen, so bedauerlich es auch für Danzig 
selbst sei, daß damit die in der Werft investierten Gold- 
. werte in andere Hände übergingen. Man wird den von 
sachlichem Ernste getragenen Ausführungen des Senats- 
präsidenten in ihrer Gesamtheit nur zustimmen können. 
Um so mehr ist es zu bedauern, daß er sich dabei zu der 
ee hinreißen ließ: „Aus dem verstaubten 
Rumpelkasten ist ein modernes Werk geworden, 
ein Betrieb, an dem der Staat, die Leitung, Angestellte 
und Arbeiter ihre Freude haben können.” Der frühere 
Schiffbaudirektor, Geheimer Marinebaurat a. D. Eichhorn, 
hat bereits in den „Danziger Neuesten Nachrichten” eine 
kurze, würdige Erklärung veröffentlicht, in der er unter 
Hinweis auf die früheren Leistungen der Kaiserlichen 
Werft Danzig den gänzlich verfehlten und unzutreffenden 
Ausdruck „verstaubter Rumpelkasten” zurückwies. In 
der Tat braucht man sich nur vor Augen zu halten, was 
diese Werft im Kriege sowohl qualitativ als auch in bezug 
auf Kürze der Bauzeiten herausgebracht hat, um darüber 
klar zu sein, daß ein „verstaubter Rumpelkasten” nimmer- 
mehr zu solchen Leistungen befähigt ¡lei wáre. 

Herrn Senatspräsident Sahm als Juristen wird man 
zugute halten müssen, daß er nicht genügend Sachkenntnis 
besitzt, um etwa ihm gegebene unrichtige Informationen 
von sich aus richtigzustellen. Verwunderung aber muß 
es erregen, daß der Generaldirektor Professor Noé, der 
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Minute Zeit in Anspruch und wird ohne jedes Werkzeug 
ausgeführt: Für Schiffswerften, Kesselschmiede u. dgl. wird 
der Hahn normal als Doppelhahn, mit 1” Gasgewinde 
Anschluß, für Schläuche von 16 mm li. Ø geliefert. 

Der Anschaffungspreis ist nicht wesentlich höher, 
als der der alten Kückenhähne. Dadurch, daß der neue 
Hahn tagtäglich an Luftkosten 45 M. erspart, macht sich 
das Abwechseln in kurzer Zeit bezahlt, ganz abgesehen 
davon, daß nach erfolgtem Auswechseln mehr Druck 
vorhanden ist, wodurch wiederum bessere Arbeits- 
leistungen erzielt werden. Heute, wo fast jeder PreBluft- 
betrieb bis über die Grenze hinaus beansprucht ist, ist 
das Auswechseln der Hähne fast das einzige Mittel, um 
die Wirtschaftlichkeit der PreBluftanlage zu heben. Es 
sind Fälle genug bekannt, wo durch das Auswechseln 
der Hähne die Anschaffung eines größeren Kompressors 
überflüssig geworden ist. e 


- 
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Mittellungen aus Kriegsmarinen 


nach Sahm zu längeren Ausführungen das Wort ergriff, 
es nicht fiir nótig gehalten hat, die Entgleisung seines 
Vorredners durch sachliche Richtigstelung wieder gut zu 
machen. Wir wollen und können nicht annehmen, daß er 
etwa deshalb nicht der Wahrheit die Ehre gegeben habe, 
weil sein eigener Ruhm wächst, aus je schlimmeren Zu- 
ständen heraus er nach Ansicht der großen Oeffentlich-. 
keit die Werft zu dem gemacht hat, was sie heute ist. 
Seitdem das Schwergewicht der Seerüstung Deutsch- 
lands an die Nordsee verlegt worden war, ist freilich der 
Ausbau der Danziger Kaiserlichen Werft zu einer Groß- 
schiffswerft nicht mehr in Frage gekommen, und die 
Mittel, die ihr zur Verbesserung ihrer Einrichtungen zur 
Verfügung standen, waren dank des stets auf das Aller- 
notwendigste und selbst noch darunter eingeschränkten 
Marinehaushalts immer nur recht bescheiden; aber trotz- 


dem ist die Danziger Werft als Kleinschiffs-, insbesondere 


Unterseebootswerft durchaus auf der Höhe gewesen, und 
es ist durch nichts gerechtfertigt, ihr jetzt, wo sie ganz 
anderen Zwecken als ehedem zu dienen hat, die frühere 
Leistungsfähigkeit abzusprechen und die ehrliche Arbeit 
aller damals für die Werft und auf ihr Beschäftigten 


herabzuziehen. Die Schriftleitung. 
England 
Unterseeboote. „Englische Unterseeboote waren bei 


Kriegsausbruch zuerst auf See, sie waren während der 
ganzen Kriegsdauer in Tätigkeit und werden die letzten 
sein, die nach dem ade in den Hafen zurückkehren. 
Ihnen ist neben der Wahrnehmung des wichtigen Vor- 
posten-, Wacht- und Minendienstes, neben der Zusammen- 
arbeit mit der Flotte und sonstigen Aufgaben die Ver- 
senkung von 54 feindlichen Kriegs- und 274 anderen 
Schiffen zu verdanken, und sie haben mehr als alle son- 
stigen AbwehrmaBnahmen dazu beigetragen, den deut- 
schen Handelskrieg wirkungslos zu machen.” Diese Sätze 
aus einem Rundschreiben, das der damalige Kommodore 
der Unterseeboote, jetzige Kontreadmiral Hall nach Ab- 
schluB des Waffenstillstandes an alle Boote richtete, 
werden von der Unrichtigkeit der leider noch vielfach 
vertretenen Auffassung, als ob die englischen Untersee- 
boote im Kriege nur eine untergeordnete Rolle gespielt 
hätten, genügend überzeugen und auch den Beweis von 
der Unsinnigkeit der Ansicht liefern, das Untersgeboot 
sei für die künftigen Aufgaben der englischen Marine 
mehr oder weniger nutzlos. Diese Anschauung wurde der 
Oeffentlichkeit unglücklicherweise durch gewisse Reden 
der englischen Vertreter auf der Washingtoner Ab- 
rüstungskonferenz aufgezwungen, durch welche diese 
Vertreter die gänzliche Abschaffung des Unterseebootes 
durchzusetzen versuchten. Alle Marinesachverständigen 
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und alle, die sich näher mit der Geschichte des Welt- 
kriegs befaßt haben, vertreten dagegen die Ueberzeugung, 
daß die englischen Unterseeboote der Sache der Alliierten 
unschätzbare Dienste geleistet haben und daß sie sich in 
einem künftigen Seekriege als noch wertvoller erweisen 
werden. Weil die Deutschen ihre Unterseeboote fast 
ausschließlich für den Handelskrieg verwendeten, hat man 
voreilig angenommen, das Unterseeboot sei zu wenig 
‚anderem zu gebrauchen. Deshalb hat die kürzlich von 
der englischen Admiralität an die neuseeländische Re- 
gierung gerichtete Aufforderung zum Bau von Untersee- 
booten einige Ueberraschung hervorgerufen, und viele 
Leute haben sich gefragt, weshalb die Admiralität den 
Bau von Fahrzeugen anempfehle, die in Washington als 
für englische Marinezwecke nutzlos hingestellt wurden. 
Die Antwort lautet natürlich, daß die Admiralität nie- 
mals eine solche Erklärung abgegeben hat, daß die Wa- 
shingtoner Reden — in denen die Unterseeboote als eine 
minderwertige Waffe gebrandmarkt wurden, die nur zu 
ungesetzlichen Methoden der Kriegführung verwendbar 
sei — von Laien gehalten wurden, die ohne technisches 
Verständnis und sicherlich auch ohne vorherige Ver- 
ständigung mit den en sprachen. 
(Dieser neue Beweis für den echt englischen „cant” ist 
recht interessant. 
Unterseeboot zu verbieten — nicht etwa, weil es „un- 
en ist, sondern weil es England schaden kann. 

eshalb sollen die anderen Mächte keine Unterseeboote 
bauen dürfen. Nachdem dieser schöne Plan mißlungen 
ist, scheut man sich nicht, die damaligen Sprecher als 
Laien, als Leute hinzustellen, die darauf losgeredet haben, 
ohne die Sache zu kennen. Jetzt ist ja die Lage ge- 
ändert: jetzt muß England den Unterseebootsbau seiner 
Bevölkerung schmackhaft machen, um sich gegen die 
Boote der anderen Seemächte rüsten zu können. Plötz- 
lich ist das Unterseeboot , legal”, wertvoll, unentbehrlich. 
Es geht doch nichts über die schöne Moral: „Der Zweck 
heiligt die Mittel”. Die Schriftleitung.) 

Abgesehen von dem Werte als taktische Einheit, die 
gegen die feindlichen Ueberwasserschiffe operiert, liegt 
die Bedeutung des Unterseeboots in seiner Verwendung 
für den Erkennungsdienst, den Wacht- und Begleitdienst 
und für den Angriff auf gegnerische Unterseeboote. 
Für alles dies ist das Unterseeboot so ungeheuer wichtig, 
daß in jedem Zukunftskriege, in dem die englischen Ver- 
EE ernstlich bedroht sein sollten, eine sehr 
starke Nachfrage nach sehr viel mehr solchen Fahrzeugen 
einsetzen wird, als dann erhältlich sein werden. Zu er- 
folgreicher Wahrnehmung der vorerwähnten Aufgaben 
sind gute Seeeigenschaften und große Fahrtstrecke wich- 
tig; daher neigt die Entwickelung zu größeren Deplace- 
ments und besserer Wohnlichkeit hin. 

Die englischen Unterseeboote der,L"-Klasse dürften 
wohl den kleinsten Typ darstellen, der noch mit Nutzen 
auf hoher See verwendbar ist und deshalb weiter zu ent- 
wickeln sein wird. Das kleine Küstenboot, das vor Jahren 
so befriedigte, ist heute veraltet, denn man hat erkannt, 
daß Unterseeboote ferai wie andere Kriegsschiffe fähig 
sein müssen, überall und in allen Gewässern Dienst zu 
tun, daß sie keinesfalls an die heimische Küste gebunden 
sein dürfen. Infolgedessen sind ganze Gruppen kleiner 
Boote abgewrackt worden. Aus Sparsamkeitsrücksichten 
hat man weiterhin auch viele größere, für den Hochsee- 
dienst bestimmt gewesene Unterseeboote außer Dienst 
gestellt. Werden die hierdurch entstandenen Lücken 
nicht durch Neubauten wieder ala it so ist die eng- 
lische Unterseebootsflotte auBerordentlich schwach. Am 
Ende des laufenden Rechnungsjahres verbleiben noch 58 
Boote, von denen 18 in Reserve liegen. Außerdem gibt es 
noch 6 Boote in Australien, die aber durchweg auBer 
Dienst sind. Auch die beiden kleinen Boote der kana- 
dischen Marine sollen zur Disposition gestellt worden sein. 
Am Tage des Waffenstillstandes hatte England 73 Unter- 
seeboote im Bau, von denen 33 sofort abbestellt wurden. 

Die Vereinigten Staaten und Japan hatten im Kriege 
ebenfalls große Bauprogramme vorbereitet, folgten aber 
nach dem Waffenstillstande dem englischen Beispiele 
nicht. Die Folge davon ist, daß diese beiden Staaten ihre 
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Unterseebootsflotten seit dem Kriege ständig vermehrt 
und verbessert haben, während England die seine redu- 
zierte. Während der letzten vier Jahre haben die Ver- 
einigten Staaten 33 Boote bewilligt bzw. auf Stapel ge- 
legt, und Japan hat mindestens 35 Boote in Bau genom- 
men, 24 weitere bewilligt. England dagegen hat in dieser 
Zeit bewilligt und in Angriff genommen: 1 Boot. Nach 
Durchführung der verschiedenen Bauprogramme wird mit- 
hin England nur 1 Nachkriegsboot, d. h. ein Boot haben, 
das alle im Kriege ee Erfahrungen berück- 
sichtigt, während die Vereinigten Staaten 33 und Japan 
59 solche Boote besitzen werden. Zahlenmäßig führen 
zurzeit im Unterseebootsbau die Vereinigten Staaten, die 
124 Boote gebaut und im Bau haben (22 veraltete sind 
nicht eingerechnet); 56 davon haben großen Aktions- 
radius. Von der englischen Gesamtzahl 64 (einschließlich 
6 australischer Boote) gehören 40 zu den Hochseefahr- 
zeugen. In diesem Typ besonders stark ist aber Japan, 
das 60 bis 70 solche Boote mit Fahrtstrecken zwischen 
5000 und 12000 sm haben dürfte. Alle diese Zahlen be- 
weisen, daß — wenn die Sachverständigen mit ihrer Wert- 
schätzung des Unterseeboots Recht haben — die englische 
Unterseebootsflotte so schnell als nur irgend möglich ver- 
stärkt werden muß. In Amerika wird zwar viel von einer 
zweiten Konferenz gesprochen, die den Unterseebootsbau 
einschränken soll; indessen liegt kein Grund zu der An- 
nahme vor, daß ein zweiter Versuch nach dieser Richtung 
hin mehr Erfolg als der erste haben wird. (The Naval and 
Military Record, 8. November 1922.) - 


Flotteniibungen. Vom 10. Januar bis 3. April 1923: 
soll die Atlantische Flotte eine dreimonatige Kreuzfahrt. 
unter Befehl des Admirals John M. de Robeck unter-. 
nehmen, wobei sie gruppenweise spanische und portu- 
giesische Häfen anlaufen wird. (Times, 19. Dezember 1922.} 


Frankreich 


Das Washingtoner Abriistungsabkommen. Im Kammer- 
ausschuß für auswärtige Ange egenhet wurde am 
23. Dezember die Ratifikation des Washingtoner Marine- 
abkommens behandelt. Poincaré verlangte, daß möglichst 
bald ein Bericht für die Kammer ausgearbeitet werde, 
damit man in Amerika sehe, daß Frankreich dem Ab- 
kommen nicht ablehnend gegeniiberstehe. Der Vor- 
sitzende des Ausschusses, Leygues, erklärte, daß das um- 
fangreiche Material erst kürzlich dem Berichterstatter 
zugegangen sei, daß er aber hoffe, schon im Januar, beim 
Wie ler sammentritt der Kammer, das Abkommen über 
den Pazifischen Ozean vorlegen zu können. (Temps, 
24, Dezember 1922.) | 

- Die englische Presse bemüht sich noch immer, unter 
scheinbar liebevollem Eingehen auf die von Frankreich 
geltend gemachten an den Bundesgenossen 
zur Ratifizierung des Abkommens zu überreden. „The 
Naval and Military Record” macht darauf aufmerksam, 
daß bei der französischen, ablehnenden Stellungnahme 
auch das Gefühl verletzter Würde mitspreche, weil die 
Staaten, die das Abkommen angenommen haben, offen- 
sichtlich von der Annahme ausgegangen sind, die Ueber- 
seeinteressen Frankreichs seien ziemlich unbedeutend und 
ihre Wahrnehmung mache keine stärkere Flotte nötig 
als die Italiens. Die englische Zeitschrift sieht in dieser 
Annahme einen großen Mangel an Objektivität. „Ohne 
Widerspruch erregende Vergleiche zu ziehen, genügt es, 
darauf hinzuweisen, daß Frankreich schon allein seines 
großen Kolonialreichs wegen, dann abeg auch, weil es 
seit langer Zeit über eine viel stärkere Flotte aB Italien 
verfügt, deutlichen Anspruch auf eine größere Seemacht 
hat. Deshalb wäre es gerechter und politisch SE ge- 
wesen, ihm ein Verháltnis etwa wie das Japan zugebilligte 
anzubieten; in diesem Falle wáre die Aufnahme durch die 
öffentliche Meinung Frankreichs wahrscheinlich günstiger 
gewesen.” Nach Lage der Dinge ist es noch immer sehr 
zweifelhaft, ob Frankreich den Vertrag ratifizieren wird. 
„Temps”, oft das Sprachrohr amtlicher Auffassung, führt 
noch einen anderen Grund dafür an, daß die Annahme 
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etwaige Rivalitát der russischen Seemacht, die dem Ab- 
kommen nicht unterliegt. Dieser Gesichtspunkt ist 
immerhin ernster Betrachtung wert. Seit fünf Jahren ist 
die russische Flotte ein Faktor, der mehr oder weniger 
vernachlässigt werden durfte; ihre Disziplin und Moral 
gingen mit der Revolution in die Brüche, und nür wenige 
der Rußland verbliebenen Kriegsschiffe dürften heute 
kampffähig sein. Wenn die Bolschewisten es aber fertig 
ebracht haben, eine brauchbare Armee von furchtbarer 
tärke aufzustellen — und an dieser Tatsache ist nicht 
zu zweifeln —, dann muß auch mit der Möglichkeit ge- 
rechnet werden, daß es ihnen gelingt, eine Seemacht 
wieder aufzurichten, die das heutige Gleichgewicht in den 
europäischen Gewässern (? Die Schriftleitung.) über den 
Haufen werfen würde. Nach neueren Meldungen ist Ruß- 
land schon damit beschäftigt. 


Aus dieser Lage folgert nun der „Temps, daß ein 
neuer Vertrag unter Einbeziehung Rußlands zustande 
gebracht werden müsse. Allen Schwierigkeiten zum Trotz 
sei dies die einzig praktische Lösung. „Ist es klug, den 
jetzigen Vertrag in Wirksamkeit zu setzen, obwohl er für 
Rußland keinerlei Einschränkung vorsieht?” Wie für 
Frankreich, so ist der künftige Bestand der russischen 
Flotte auch für England von größter Bedeutung. Die Zeit 
ist noch garnicht so fern, in der die englische Marine- 
politik stark von der russischen beeinflußt wurde. Der 
Zweimächte-Standard bezog sich ursprünglich auf Ruß- 
land und Frankreich, und erst als Togos Geschütze die 
russische Seemacht beseitigt hatten, konnte England 
seine Baupolitik árfdern. Die beschränkte Flotte, die 
England nach dem Washingtoner Vertrage zusteht, mag 
den vor 12 Monaten vorhanden gewesenen Bedürfnissen 
genügt haben, würde aber als ganz unangemessen zu er- 
achten sein, sobald Rußland auch nur einen Teil seiner 
früheren Stärke in der Ostsee, dem Schwarzen Meere und 
im Fernen Osten wieder erreichte. Gegenüber einer der- 
artigen Entwickelung könnte auch Japan nicht uninter- 
essiert bleiben. Die Nachricht, Trotzki habe die Wieder- 
eröffnung der Marineschule in Wladiwostok befohlen, 
beweist, daß die russischen Pläne in bezug auf die Marine 
sich nicht auf die europäischen Gewásser beschränken. 


Während es die Aufgabe der Staatsmänner ist, vor- 
auszuschauen und allen Entwickelungsmöglichkeiten 
ans zu tragen, kann man von ihnen keine Pro- 
phetengabe verlangen. Deshalb wird es ihnen im gegen- 
wärtigen Zeitpunkte kaum als richtig erscheinen, die 
Flottenstärke über das dem Washingtoner Abkommen zu- 
grundegelegte Maß hinaus zu vergrößern, nur weil eine 
Möglichkeit — mehr ist es nicht — besteht, daß 
Rußland — wer weiß, wann — einmal wieder eine Flotte 
besitzt. Deshalb erscheint auch der vom „Temps” für die 
ablehnende Stellungnahme der französischen eg Zeie 
angeführte Grund nicht als stichhaltig. Aber außerdem 
zeigt dieser Hinweis auch, daß die französischen Schrift- 
steller, die den Vertrag so eingehend und so abfällig 
kritisieren, den Text dieses Vertrages herzlich wenig 
kennen. Denn das Abkommen sieht tatsächlich eine sol- 
che Entwickelungsmöglichkeit, deren Ausgestaltung zur 
Tatsache Frankreich fürchtet, schon vor. Würde der 
Vertrag also ratifiziert und ausgeführt und Rußland be- 


gánne dann wirklich nach Jahren in der Marinepolitik ° 


wieder eine Rolle zu spielen, so würde zweifellos in 
kürzester Frist eine neue Konferenz der fünf Mächte des 
W ashington-Abkommens zusammentreten und sich mit der 
neuen Lage beschäftigen, und Frankreich kann sicher 
sein, daß England nicht weniger als Frankreich darauf 
bedacht sein würde, für alle Möglichkeiten entsprechende 
Vorsorge zu treffen. Gegenwärtig aber ist Rußland zur 
See ohnmächtig, Deutschland entwafínet. Dadureh, daß 
Frankreich das Washington-Abkommen unterschreibt, 
kann es sich hinsichtlich der Seerüstungen eine lange 
Ruhepause verschaffen, ohne vitale Interessen zu opfern 
oder zu gefährden. Deshalb ist auch schwer anzunehmen, 
daß Frankreich sich — nur aus Gereiztheit — diesen 
groon Vorteil entgehen lassen wird. (The Naval and 
ilitary Record, 20. Dezember 1922.) 
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RuBland 


Neubauten. Nach in Paris vorliegenden Meldungen 
aus Odessa wird die Fertigstellung des russischen Kreu- 
zers „Admiral Nachimoff mit großer Eile betrieben. Das 
Schiff, das neuerdings in „Kemal Pascha” umgetauft wurde, 
ist 1913 in Nikolajeff auf Stapel gelegt und im Oktober 
1915 vom Stapel gelaufen. Die Arbeit daran hat dann 
anscheinend jahrelang geruht. Im Februar 1920 wurde 
das Schiff nach Odessa geschleppt. Da jetzt in Niko- 
lajeff ein deutscher Ingenieurstab anwesend ist, wird die 
Fertigstellung kaum. noch Schwierigkeiten machen. 
Wenn der ursprüngliche Entwurf nicht etwa abgeändert 
worden ist, wird die Verdrängung 6750 Tonnen, die Länge 
in der Wasserlinie 507’ (154,5 m), die Breite 49%” (15,08 m) 
und die Geschwindigkeit 29% kn betragen. Ob die 
13 Yarrow-Kessel für Oel- oder Kohlefeuerung einge- 
richtet sind, ist nicht bekannt; der erste Entwurf sah 
jedenfalls Kohleheizung vor. Die 3”- (76-mm-) Panzerung 
erstreckt sich praktisch über die ganze Schiffslänge, das 
Panzerdeck ist 1” (25,4 mm) dick. Die Bewaffnung sollte 
ursprünglich aus fünfzehn 5,1”- (12,95-cm-) Geschützen 
L/55, vier 3”- (7,6-cm-) Luftabwehrkanonen und zwei 18”- 
(457-mm-) Torpedorohren bestehen; auch ein Lagerraum 
und Auswurfvorrichtungen für 100 Minen waren vor- 
gesehen. Die 5,11”-Geschiitze sind so verteilt, daß acht 
von ihnen nach beiden Seiten, neun voraus und sechs nach 
achtern feuern können. Das Schiff hat drei Schornsteine 
und einen außergewöhnlich großen Kommandoturm. Ein 
Schwesterschiff, der „Admiral Lazareff”, lief im Juni 1916 
in Nikolajeff vom Stapel; zwei ähnliche Schiffe, „Admiral 
Korniloff” und „Admiral Istomin", lagen nach den letzten 
eingegangenen Meldungen noch auf den Hellingen, jedoch 
sind zuverlässige Nachrichten über den Bauzustand der 
letztgenannten drei Schiffe nicht zu erhalten. Das 
Linienschiff „Imperatriza Maria”, das im August 1916 in 
Sewastopol durch eine Explosion gesunken war, dann 
aber wieder gehoben wurde, ist zum Abbruch bestimmt 
worden. (The Naval and Military Record, 6. Dezember 
1922.) 


Schicksal der älteren Kriegsschiffe. Das alte Kriegs- 
schiffsmaterial wird in Rußland rücksichtslos vernichtet. 
Von den alten Kreuzern der baltischen Flotte ist „Rurik“ 
der einzig Ueberlebende. Die Kreuzer ,Bayan”, „Admiral 
Makaroff", ,Gromoboi”, ,Rossia”, ,Bogatyr", , Aurora” 
und ,Diana” sind 1922 zum Abbruch freigegeben worden. 
„Askold” wurde 1918 von den Engländern im Weißen 
Meere gekapert und später von ihnen zum Abwracken 
verkauft. ,Variag” ist gegen Kriegsende versenkt worden, 
,Oleg'” 1919 von den Engländern in Kronstadt ebenfalls. 
Im Schwarzen Meere sind nach neueren Informationen 
folgende Schiffe noch tätig: die Kanonenboote ,Donetz”, 
„Terez', und ,Kubanetz”, die Zerstörer „Sante“, „Lefkos” 
und „Bystry”, die Unterseeboote AG 21 (Trotzky), AG 23 
und vielleicht noch ein drittes AG-Boot. (The Naval and 
Military Record, 27. Dezember 1922.) 


Völkerrecht. Aus zuverlässiger Quelle will Times 
erfahren haben, daß die Sowjetregierung Schritte tut, um 
Anhänger für den Gedanken zu gewinnen, die Ostsee in 
ein mare clausum in bezug auf Kriegsschiffe aller Flaggen, 
ausgenommen die der Uferstaaten, zu verwandeln, und 
daß sie schon an die dänische Regierung mit Vorschlägen 
herangetreten sei, um eine Konferenz der interessierten 
Staaten einzuberufen. (Times, 20. Dezember 1922.) — 
Nach Times vom 19. Dezember 1922 werden dänischer- 
seits derartige amtliche Schritte bestritten. 


Marineschulen. Die Sowjetregierung hat kürzlich die 
Marineschulen neu ee s bestehen danach: 1. 
Eine Marineschule in Petersburg zur Vorbereitung für den 
Admiralstab der Flotte (rotes Kadettenkorps); aus der 
kommunistischen Arbeiterjugend sind 300 Zöglinge aus- 
gewählt worden. 2. Eine technische Marineschule zur 
Ausbildung zu Schiffbau- und Maschineningenieuren und 
Elektrotechnikern. Diese Schule war 1917 geschlossen 
worden und wurde jetzt wieder eröffnet. 3. Eine: nautische 
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Schule. Vor etwa sechs Monaten wurden auch politische 
Unterrichtskurse in der Kriegsmarine eingerichtet. (Temps, 
3. Dezember 1922.) 


Vereinigte Staaten 
Marinehaushalt. Der Haushaltsausschuß des Reprä- 


sentantenhauses schlägt für den nächstjährigen Haushalt 
die Bewilligung eines Betrages von 5000000 Dollar be- 
hufs Fertigstellung von 56 Kriegsschiffen vor, die den 
Vereinigten Staaten auf Grund des Washington-Abkom- 
mens noch zustehen. (Moniteur de la Flotte, 23. De- 
, zember 1922.) | 


Am 30. Dezember 1922 ging dem Kongreß eine Vor- 
lage zur Bewilligung von 6,5 Mill. Dollar als erste Rate 
für den Linienschiffsumbau zu. In einer Denkschrift be- 
schreibt der Marinesekretär den gesamten Umbauplan 
als von größter und vitalster Bedeutung für die Landes- 
verteidigung. Derartige Arbeiten seien auf englischen 
Werften während des Krieges in Angriff genommen 
worden, und im Washingtoner Marinevertrag sei durch 
eine Klausel ihre Durchführung vorgesehen, sofern dem 
betr. Fahrzeug dadurch nicht mehr als 3000 t hinzugefügt 
würden. Auf Grund dieser Klausel gedenke das Marine- 
amt jetzt zu handeln. Nach Denbys Bericht kann mit den 
geforderten 6,5 Mill. Dollar zunächst der Anfang gemacht 
werden, und zwar bei 13 ed cla Der Gesamtplan 
sieht 30 Mill. Dollar vor. Dem Vernehmen nach sollen 
alle Schiffe mit 35,6-cm-K. Deckschutz gegen Torpedo- 
sagir erhalten. Die Artillerie soll so umgebaut werden, 
daß sie die durch Ausnutzung der Fliegerbeobachtung 
möglich gewordene Schußweite erreicht. Kurzum, es 
werden in diese älteren Fahrzeuge die Neuerungen ein- 
gebaut, welche für die nach dem Washingtoner Vertrag 
abzuwrackenden Neubauten vorgesehen waren. Deren 
Hauptartillerie sollte eine Schußweite von 310 hm er- 
halten, und die Schiffskörper sollten gegen Torpedo- 
- angriffe durch innere u geschützt werden. Daß die 

Schiffe mit 30,5-cm-K., von denen noch sechs in der akti- 
ven Flotte sind, von dem Umbau nicht betroffen werden, 
ist wahrscheinlich. (Times, 1. Januar 1923.) 


Forderungen des Flottenvereins. Der amerikanische 
Flottenverein verlangt, daß der Personalbestand der 
Marine um 22000 Mann auf 108000 Mann erhöht wird, 
damit die Kreuzerflotte um 290 000 t, d. h. um 29 Kreuzer 
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von je 10000 t und die Unterseebootsflotte um 40 neue 
Einheiten vergrößert werden kann. (Moniteur de la Flotte, 
13. Januar 1923.) 


Kriegsschilie auf den großen Seen. Zwischen den 
Vereinigten Staaten und Kanada ist vereinbart worden, 
daß auf den großen Seen Kriegsschiffe nicht mehr unter- 
halten werden sollen; kleine Fahrzeuge für den Polizei- 
und Zolldienst werden nicht als Kriegsfahrzeuge im Sinne 
der Vereinbarung angesehen. (Moniteur de la Flotte, 
23. Dezember 1922.) 


Luitfahrwesen. Im Jahresberichte für 1921/22 sagt 
Kontreadmiral W. A. Moffett, Chef des Marineflugdienstes, 
daß sich die Erlangung eines brauchbaren Torpedo- 
flugzeuges als sehr schwierig erwiesen habe. Fünf ver- 
schiedene Typen seien konstruiert und erprobt worden, 
von denen einer den Anforderungen soweit entsprochen 
habe, daß seine Einführung in den Dienst der Flotte 1923 
erwartet werden könne. — Admiral Moffett spricht sich im 
Berichte für den Ersatz der Holzflugzeuge durch aus- 
schließlich aus Metall gebaute Flugzeuge aus. Zur Prüfung 
und zum Studium seien eine Anzahl Metallflugzeuge im 
Auslande angekauft und von den Flugzeugkonstrukteuren 
des Landes eingehend besichtigt worden. — Ueber Flug- 
zeugmotoren sagt Admiral Moffett, daß sich die Entwick- 
lung unter Kontrolle ‚der Marine in günstigem Fortschritt 
befinde und daß er hoffe, der Marineflugdienst werde bis 
Ende des kommenden Rechnungsjahres Motoren besitzen, 
die den besten ausländischen gleichkämen. Die in 
den Vereinigten Staaten wie im Auslande geltenden Ab- 
nahmebedingungen für neue Motortypen schreiben eine 
ununterbrochene Laufdauer von 50 Stunden vor. Ein für 
die Marine gebauter Motor habe jedoch kürzlich bei der 
Abnahmeprobe 300 Stunden gelaufen, also eine sechsmal 
höhere Leistung, als bei der Abnahme verlangt werde. — 
Der Marineluftdienst habe mit dem Armeeflugdienst in 
allen Angelegenheiten, die sich auf Ausbildung des Per- 
sonals und Ausstattung mit dar ee material beziehen, in 
ständiger Fühlung gestanden. Ein Vorschlag für eine ge- 
meinsame Ausbildung des Armee- und Marineflieger- 
personals sei ernstlich geprüft worden. Der mit der 
Prüfung der F rage betraute Ausschuß habe jedoch den 
Vorschlag der Errichtung einer gemeinsamen a, 
schule abgelehnt. (Army and Navy Journal, 16. De- 
zember 1922.) 
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Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42 
Prinzenstr. 94, vom 5. Februar 1923: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
für Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen....... M 21 200,— 
Aluminium-Rohr ......................... „ 22 000,— 
Kupfer-Bleche . ........ ......... ...... „ 18800,— 
Kupfer-Drähte, -Stangen ............... ... „ 16500,— 
Kupfer-Rohre o./N......... ......... „e... „ 19000,— 
Kupfer-Schalen . ............o.o..ooooocooo „ 19 500, — 
Messing-Bleche, -Bánder, -Drähte .......... „ 17 000,— 
Messing-Stangen . ...............! EEN 12300,— 
Messing-Rohre o./N. ............oo.ooooo o... „ 18 800,— 
Messing-Kronenrobr .... ............. se.. n 2400, — 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen , 21 200, — 
Neusilber-Bleche, -Dráhte. -Stangen ........ „ 36 900,— 
Schlaglol 2.2.02... een be ` — 


Preise von Schitisneubauten im Auslande. Die Ree- 
derei A. B. Norden in Norrköping hat bei der Werft Bur- 
meister und Wain, Kopenhagen, ein 7000 t-Motor- 
Schiff bestellt. Der Preis für dieses Fahrzeug beläuft 
sich auf 1500000 Kronen (laut Veröffentlichung vom 
13. Dezember 1922). 


Die Schwimmdock- und Schiffbau-Gesellschaft in 
Kopenhagen hat von der Ostbornholmske Schiffahrts- 
Gesellschaft den Bauauftrag erhalten, für einen Dampfer 
von 123’ Länge, 24’ Breite und 10’ Tiefe. Die Schiffs- 
geschwindigkeit soll 10% kn betragen. Das Fahrzeug 
wird im November 1923 fertiggestellt sein. Der vertrag- 
lich vereinbarte Preis beträgt 400 000 Kronen. (Veróffent- 
lichung vom 27. Dezember 1922.) 


Bei einer norwegischen Werft wurde einhölzernes- . 


Segelschiff von 500 t dw. in Bau gegeben. Preis 
20 000 Kronen. (Dezember 1922.) 


Löhne in der englischen Schiffbau-Industrie. In Be- 
antwortung einer A age erklärte Major Boyd-Carpenter 
seitens der englischen Regierung, daß die Lohnsätze für 
die niedrig bezahlten Grade erwachsener Arbeiter, welche 
von Mitgliedern der Shipbuilding Employers Fedetation 
auf Schiffswerften beschäftigt werden, sich jetzt auf 38 s 
6d bis 40s pro Woche belaufen. Es betrugen die ent- 
sprechenden wöchentlichen Löhne im Juli 1914 22s bis 
24s und im Anfang 1921, als sie ihren höchsten Stand 
erreicht hatten, 61 s 6d bis 63s 6d zuzüglich Bonus von 
12% % des Verdienstes. 
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Schifis-Preise | ° 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiłfe (ausschl. Flußfahrzeuge) ` 
Daten über Gesamt- 
: Tragfähigkeit Abmessungen | Baujahr |Maschinen-u. E teii 
Schiffsname B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Verkäufer (V) SE Bemerkungen 
Schiffsart N.-R.-T. Schiffes Klasse Motor- Käufer (K) | Preis per 
A Anlagen Tonne dw. 
„Mildred 1200 t dw. | 205'1"x30'5""| 1902 Stahl | Maschine | V: Newholme | £ 7000 |Nach engl. Angaben von 
Powell" |841 B.-R.-T.| x153” x 14° an Pa Lloyds 16%", 27”, [Shipping Comp.. ca. 5,8 £ „Mitte Januar. 1923 
Eindeckschiff 3" Tiefgang a Seier) 4430" | Lid. Cardiff 
Jahre 1919 
„Horley 1500 t dw. | 222'6""x33'6""| 1904 Stahl| Maschine |V: E. T. Lindley,| £ 10 000 | do. 
Grange” |1129 B.-R.-T.| 137" x 152” entah er 171/4' x 28°, q London <a. 678 
Eindeckschiff Tiefgang GO im Jahre 40/9314" 
„Helvetier“ | 2450 t dw. | 240'3" x 361” 1919 Maschine |V: Lloyd Royal! £ 21 000 do. 
Belgisches 1431 B.-R.-T.| x23'3" x 18' Stahl 18”, 30°, | Belge Société "ca. 8,6 £ 
Eindeckschiff 71" Tiefgang | 100 AT Lloyds; | 50“ x 33" Anonyme, i 
Antwerpen 
„Wraymore*| 3150 t dw. |2763” x 40'3" | 1907 Stahli Maschine | V: Johnston | £ 16 000 do. 
Eindeckschiff |1809 B.-R.-T.| x 206° x 17' SE 207, 39", | Line, Ltd, | ca.51£ 
11” Tiefgang et, im an 54“ x 36" Liverpool 
„Black 6818 t dw. | 345'2°x 49'9"' |1903 Stahli Maschine |V: Prince Lines) £ 20 000 | do. 
P rin c e” |3925 B.-R.-T.| x28'5" x 24' EN wi oyd s| 25% 41“, | Ltd. London. | ca.29 £ 
Spardeckschiff 3" Tiefgang gung Nr.1 im | BI X45" K: Spanier 
Jahre 1920 
„Morinier" 7150 t dw. | 340'x 481” 1901 Maschine |V: Lloyd Royal | 2 11 500 do. 
Engl. Shelter- |3804 B.-R.-T.| -28'4"x25'8"| Stahl “, 42%",| Belge Ltd. Tea 1,6 £ 
deckschiff Tiefgang | Bureau Veritas | 691,“ x45” |London, K: Ital. 
Pequot" 8900 t dw. | 420'9” x519” |1910 Stahli Maschine | V: California | £ 45000 do, 
Zweideckschiff |5621 B.-R.-T.| x31'8"x 25 q 2 werde 24", er Steamship |ca. 5,1 £ 
Tiefgang —lufung Nr. 3 im) 90%; 74" Comp., 
| | (TO 1922 x 537/,” | | 


Schwankungen der Frachted- und Zeitcharter-Raten 
in England während der Zeit von Januar 1921 bis Oktober 
1922 einschließlich. Die „Chamber of Shipping” von 


England hat die folgenden Indexziffern zusammengestellt, 


welche die Schwankungen der Frachten- und Zeitcharter- 
Raten seit Anfang 1921 wiedergeben. Die entsprechen- 
den Durchschnitts-Indexziffern des Jahres 1920 wurden 
zur Errechnung der nachstehenden Werte als 100 ein- 
gosetzt. . 


1921 ele Zeit SES 
Januar... 2: 2 2 2 2 2 2 2 2. 46,3 59,8 
Februar ............. 38,0 41,8 
März ito o En ee 37,5 39,8 
April: 2 2. er ee >» 395 39,5 
Maii a ee ee a 39,4 37.4 
Juni N de a rar 42,7 36,6 
ala a wu an ae cant is ae ne 34,0 34,7 
August ... AEN au e 40,2 34,7 
September ............ KE 33.9 
Oktober ............. 30, 29,9 
November ............ i 29,9 
Dezember ............ f 29,9 
1922 

Januar .............. 33,0 29,9 
Februar ............. 33, 29,9 
A A 33 29,9 
A u Ewa 31,0 28,4 
len e va Dt e e A E a 32,5 26,9 
Jūuni a ee es oaoa ee 29,8 26,1 
Jah: a Auge, Ae er RE er ay 27,8 35,4 
August `... rn. 27.6 25,4 
September ............ 26,7 25,4 

ktober - - > 2: 2 2 2 2 2 20. 28,1 23,9 


Schrott-Markt in England. Der englische Eisen- und 
Stahlschrott-Markt hat sich zweifellos erholt, dagegen 
erlitt Gußbruch infolge großen Angebots eine Hemmung 
in der natürlichen Preisentwicklung. Händler versuchen 
85s für guten Maschinengußbruch zu erhalten, während 
Eisengießereien oft billiger einkaufen können. Höher steht 
schwerer Schweißeisen-Schrott im Preise, in einigen 
Fällen wurde dieser für 75s geliefert. Für Stahlkern- 
schrott wurden 65s frei Waggon in Lancashire bezahlt. 
(Nach engl. Berichten vom 12. Januar 1922.) 


Frachtenmärkte 


für die Zeit vom 15.—20. Januar 1923, (nach engl. 
Berichten zusammengestellt). 


Kohlefrachten; Cardiff—Falmouth 4s; Newhaven 
5s 6d; Libau 10s; Rotterdam 6s—6s 7% d; Antwerpen 
6s; Calais 4 s 9 d; Havre 5 s—5 s 3 d; Rouen 5 s—6s 7% d; 
Cherbourg 5s 103 d; St. Malo 6s; Bayonne 6s 6d; Vigo 
8s 6d; Oporto 12s 6d; Lissabon 9s 6d; Gibraltar 7 s— 
9s: Sevilla 12s 3d—12s 6d; Malaga 11s; Barcelona 
12 s—13 s; Marseilles 10 s 6 d—11 s 1% d; Genua 10s 6 d— 
10s 9d; West-Italien 10s 6d—11s 3d; Malta 10s 6d; 
Oran 9s 6d—9s 9d; Konstantinopel 13s 6d; Alexandria 
12s; Las Palmas 8s 6d; Rio de Janeiro 13s; La Plata 
12s 9d; Rosario 14s. N ew por t—Amsterdam 6s 3d; 
Havre 5 s; Rouen 5s—5 s 4% d; Bordeaux 5s 9 d; Messina 
10s 9d. Swansea—Rotterdam Ge Dieppe 6s 3d; 
Rouen 5 s 9 d—7 s; St. Malo 6s; West-Italien 11s. Glas- 
g o w—Hamburg 5s; Bilbao 9s; West-Italien 11 s. 

T y n e—Fredrikstad 7s; Hamburg 4s 9d; Amster- 
dam 5s 1% d; Antwerpen 4 s—5 s 6 d; Ostende 5 s; Havre 
5s 3d; Genua 10 s 6 d—11 s 6d; Sizilien 13s: Oran 996 d. 
Blyt a Be s 9d; Weser 5s; Alexandria 12s 6 d. 
Hartlepool—Antwerpen/Gent 7s 9d Koks. Hull— 
Reval 8s. Gr: ngemouth—Rotterdam Be 3d; Bar- 


Seite 314 


SCHIFFBAU 


Nr. 19 


O A EE EE 


celona 13s 6d. Firth of Forth—London 4s; Libau 
9s 3d; Danzig 7s 3d; Stettin 7s—7s 1% d; Hamburg 
5s—5s 6d; Gent 6s; West-Italien 11s 3d. 

Getreideirachten: Nördliche Häfen der Ver- 
einigten Staaten— Antwerpen 2s per qr.; U.K. 
12c per 100 lbs; Dänemark (5 Häfen) 18c; Kont. 10% c— 
11c; Rotterdam 10% c; Antwerpen/Hamburg 11c; West- 
Italien 17c ein Hafen, 17% c zwei Häfen; Adriatisches 
Meer 18; Griechenland 4s per qr. 


Rosario—New York 5,755—6 $ Leinsaat. 

Bombay/Karachi—U. K./Kont. 23s 6 d—26 s. 

-Erzirachten: Melilla—Rotterdam 7s. Santan- 
d e r—Cardiff 7s 6d. 

Holztrachten: Ba y o n n e—Bristol Kanal 12 s; Buenos 
Aires oder Rosario 163s 9d 

Verschiedene Frachten: A nt w er p e n—Bristol Kanal 
3s 6d Stahl. Kuba—U.K. 19s 3d—19s 6d Zucker. 


m Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


gggeggegggegegeeggeggggegggggeggggggggegegggegeegeggeggeegibne 


= 2: 
EIER 


Brasilien 


Ein patagonischer Kanal zwischen dem Atlantischen 
und dem Stillen Ozean. Dem internationalen Ingenieur- 
kongreß in Rio de Janeiro ist laut schweizerischer Ver- 
kehrskorrespondenz von dem argentinischen Professor 
Rodriguez del Busto . 
ein Projekt zu einem 
Kanal zwischen dem 
Atlantischen und dem 
Stillen Ozean vorge- 
legt worden. durch 
welchen man die ge- 
fährliche Durchfahrt 
durch die Margellaen- 
straße bzw. die Um- 
schiffung der stürmi- 
schen Patagonischen 
Südküste vermeiden 
will. Der Kanal soll 
seinen Ausgang vom 
Golf San Jorge in 
Südpatagonien auf 
etwa 46° südlicher 
Breite nehmen und 
den 500 mn hoch liegen- 
den Lago Buenos 
Aires erreichen, von 
dort wiirde er unter 
Benutzung des Baker- 
Flusses und des Lago 
Bertrand in den Golf 
de las Peñas in Chile 
auf etwa 47° 30' südl. 
Breite einmünden. 
Der Lago Buenos Aires hat sehr zahlreiche Zuflüsse und 
seine Wassermenge würde zur Speisung des Kanals nach 
beiden Richtungen hin genügen. Die Länge in der Luft- 
linie würde immerhin 1000 km betragen. 


E 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelläufe. Auf der Schiffswerft Nüscke & Co. 
Akt.-Ges., Stettin, lief am 1. Februar 1923 ein für die 
Westdeutsche Schiffahrts-Aktiengesellschaft in Düssel- 
dorf neu erbauter Frachtdampfer „Rhenania glücklich 
vom Stapel. Das Schiff hat 71 m Länge, 10,60 m Breite, 
5,80 m Seitenhöhe und geht mit 1700 t beladen 4,58 m 
tief. Eine Dreifach-Expansionsmaschine von 650 PSi 
wird ihm eine Geschwindigkeit von 9 kn verleihen. Die 
Dampfkessel weisen 220 qm Heizfläche auf und arbeiten 
mit 14 Atm. Ueberdruck. Der Bau des Schiffes erfolgt 
unter Sonderaufsicht des Germanischen Lloyd für die 
höchste Klasse der großen Küstenfahrt mit Eisverstär- 
kung. Die Ablieferung wird in einigen Wochen erfolgen. 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gera aulgenommen l 


Leg Kb Ps e Zem. ° 
" KC, Zus , ef = KE x à 
ARR LEPR / E 
Lë di d ” v ` | 
AT 


Stapellauf des Motorschittes ,Talisman” auf der Deutschen echt, Hamburg 


Stapellauf des Doppelschrauben-Motortrachtschitffes 
Talisman”. Sonnabend, den 27. Januar, vormittags 
11 Uhr 35 Minuten, lief auf der Deutschen Werft, Betrieb 
Finkenwárder, das Doppelschrauben-Motorschiff „Ta - 
lisman” pünktlich vom Stapel Das Schiff ist ein 
Schwesterschiff des an der gleichen Werft in der Aus- 
rústung  begriffenen Doppelschrauben - Motorschiffes 
“Titania” und für dieselbe Reederei, Wilhelm Wilhelm- 
sen in Christiania, bestimmt. Es ist das dritte der für 
diese Reederei auf der Deutschen Werft erbauten Mo- 
torschiffe, während 
sich noch vier andere 
für diese Reederei 
dort im Bau befinden. 

» Talisman” ist als 
Open Shelterdecker 
nach den Regeln von 
Lloyd's Register. für 
dessen hóchste Klasse 
"XK 100 A 1 Shelter- 
deck with Freeboard” 
gebaut. Die Haupt- 
abmessungen sind 
folgende: Länge 
zwischen den Loten 
in der Wasserlinie 
121,200 m = 397'7?; AT, 
Breite auf Spanten 
16,450 m = 53'11"/g''. 
Seitenhöhe bis Shel- 
terdeck 11,227 m = 
36'10”, Seitenhöhe bis 
Hauptdeck 8,789 m = 
28'10". Das Schiff 
soll in fahrbereitem 
Zustand auf Sommer- 
freibord des Norske 
Veritas eine Trag- 
fähigkeit von rund 
Geschwindigkeit im be- 


ve: 


8000 Tons (zu 1016 kg) haben. 
ladenen Zustand 11 sm/Stunde. 

Es hat drei durchlaufende stählerne Decks sowie 
stáhlernes Backdeck, geraden Vorsteven und Kreuzer- 
heck. Das Shelterdeck hat hinten eine Vermessungs- 
öffnung, so daß der ganze Raum zwischen Shelterdeck 
und zweitem Deck von der Einvermessung in den Brutto- 
Raumgehalt ausgeschlossen ist. Das Schiff hat sieben 
stählerne wasserdichte Querschotte bis zum Hauptdeck, 
das Kollisionsschott ist bis unter Shelterdeck wasserdicht 
weitergeführt. Fünf Laderäume, drei vor dem Motoren- 
raum und zwei dahinter. Der Raum vor dem Motorenraum 
ist als Ladekühlraum eingerichtet. Das Spantsystem 
besteht aus schweren Wulstwinkeln in 3” Abstand, auf 
(e L von vorn und in den Pieken Spantentfernung nach 
Vorschrift der Klassifikationsgesellschaft Doppelboden 
vom Kollisionsschott bis drei Spanten vor dem Stern- 
buchsenschott nach dem Sir Wescott Abell-System mit 
vollen Bodenstücken an jedem vierten Spant, im Mo- 
torenraum und auf i/s L von vorn an jedem Spant. Alle 
Tanks sind zur Aufnahme von Wasserballast oder Treiböl 
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eingerichtet mit, Ausnahme des Tanks unter dem Lade- Umbau des früheren Norddeutschen Lioyd-Dampiers 
kühlraum, in welchem nur Wasserballast gefahren wird. „George Washington”. Der durch den Raubvertrag von 
Hinterpiek für Wasserballast, Vorpiek für Frischwasser. Versailles an das United States Shipping Board ge.. 
Das Schiff ist ohne Seitenstringer mit Ausnahme der langte Fracht- und Passagierdampfer „George Washing- 
Vorschiffsverstärkung, und in den Laderáumen ohne jede ton” ist bei der Todd Shipyard Corporation in Brooklyn 
Deckstütze gebaut, mit Ausnahme des Kiihlraums, wo N. Y. in Reparatur gegeben worden. Die Reparatur soll 
weitstehende Deckstützen unter Unterzügen angeordnet in 30 Tagen ausgeführt werden und umfaßt außer. Aen- 
sind. An Stelle der Deckstützen stählerne Mittellángs- derungen in der Einrichtung 1. Klasse und Erweiterung 
schotte zwischen den Luken in Verbindung mit Decks- der Einrichtung für die 2. Klasse und 3. Klasse, Schiffs- 
unterzügen und verstärkten Lukenendbalken. Im Shelter- körper, Maschine, Kessel, Tischlerarbeit, Malerarbeiten 
deck Mittelstützen an jedem zweiten Spant, abwechselnd und elektrische Einrichtung, so daß rund 1000 Mann dabei 
Stb. und Bb. versetzt zur Aufnahme der Kornschotten. Beschäftigung finden. Das Gebot für die Arbeit waren 
Fünf Ladeluken von 9 bis 10 m Länge und 4,88 m Breite 193155 Dollar. Für Reinigen und Malen allein waren 
mit Ausnahme der Luke drei. Tankdecke und Bilgen Gebote von 18340 Dollar, 10400 Dollar, 11139 Dollar 
dichtgewegert, Seiten offene Wegerung. Ladekühlräume und 15057 Dollar abgegeben worden. Das Schiff soll: 
nach System Pohlmann (,Thermosbau”). Treibölbunker am 3. Februar in die Fahrt New York—Bremen einge- 
außer im Doppelboden zwischen den beiden Wellen- stellt werden. 


tunneln in Raum vier und zwischen und neben den England 
Tunneln im Raum fünf. E | ms S e 
Decksaufbauten: Auf Shelterdeck hinten Ruder- Schottische Kanalpläne: Die in Englánd herrschende 


maschinenhaus, davor Waschräume für Matrosen und Arbeitslosi keit hat den Plan einer Verbindun der Ost- . 
Motorleute, an den Seiten zwei kleine Seitenhäuser für mit der Westküste Schottlands durch einen Großschiff- 
Store, Zimmermannswerkstatt und W.-Cs. Mittschiffs, fahrtsweg wieder aufleben lassen, um Notstandsarbeiten 
hinter und neben dem Motorenschacht, Deckshaus, ent- zu schaffen. | | 
haltend Wohnräume für Offiziere, Maschinisten und Die bis jetzt bestehenden beiden Kanäle, der 97 km 
Küchenpersonal, Kontor, Messe mit Anrichte, Küche, lange kaledonische Kanal und der Forth and Clyde Kanal 
Bad und drei W.-Cs. Vorderes Deckshaus zwischen sind wegen der geringen Wassertiefe'fúr Seeschiffe nicht 
Luke zwei und drei mit Kammern für acht Passagiere benutzbar. 


und einem Steward, Mannschaftshospital, Anrichte, Es würde sich um die Vertiefung und Verbreiterung 
Bad und W.-Cs. Auf der unteren Kommandobrücke in des letztgenannten Kanals handeln, der durch die indu- 
einem stählernen Haus Wohnräume und Schlafräume striell am höchsten entwickelten Teile Schottlands führt. 


für Kapitän und Eigner, Kammer für zwei Passagiere, Indessen ist man über die Streckenführung auch noch 
zwei Bäder und W.-Cs. Auf der oberen Kommando- nicht einig. Die einen wollen den Kanal auf der kür- 
brücke Teakhaus, enthaltend Steuerraum, Karten- zesten Strecke vom Firth of Forth. zur Clydemúndung 
zimmer, Kammer für den Funkoffizier und F.-T.-Raum. bei Glasgow führen, die anderen eine nördlichere Route 
Decke des Teakhauses als Lotsenbrücke ausgebildet und verfolgen, der einen Teil des Loch Lomond benützt und 
in 4 Breite bis zu den Schiffsseiten geführt. q Die Decke wesenlich länger ist, trotzdem sich aber wegen der gerin- 
sämtlicher Häuser besteht aus 65 mm Pitchpine. geren Landerwerbskosten wesentlich billiger stellen 

Das Schiff hat zwei auf Hauptdeck stehende senk- würde. Dem steht bei dem andern Plan die größere 


rechte Lademasten aus Stahl mit hölzernen Teleskop- Wirtschaftlichkeit über, da der Wed das Indu. 
stangen, so daß die Manchesterkanalbrücken bei Leer- striegeblet pupa a er, da der Weg das Indu 


liefgang passiert werden können. 5 

Das Schiff lief mit eingesetzten Masten ab und legte `. PR EE en Be g ee 
in den Ausrüstungshafen der Werft an. Auf die Motoren- Kriegsflotte gestatten 

anlage sowie die Hilfsmaschinen werden wir nach Fertig- 
stellung des Schiffes zurückkommen. C. K. Italien 


Ehemalige deutsche Dampier. Durch einen Teil der Aulgelegte italienische Schiffe. Von 868 Schiffen mit 
deutschen Presse ging kürzlich die aus belgischen Blättern 3367121 Br.-Reg.-Ts., welche die italienische Handels- 
übernommene Nachricht, daß der Dampfer „Majestic“ marine umfaßt, waren 173 Dampfer von 899 335 Br.-Reg.- 
mit seiner Ueberfahrt von New York nach Cherbourg in Tens, d. i. rund 27 %, am 1. Oktober aufgelegt. 

; ie 6 Stunden For 13 au en nn Ge 
ıgkeitsrekord aufgestellt habe. Weder bei dieser, noc 

bei ähnlichen Gelegenheiten ist darauf hingewiesen Haupimaße des Schifiskórpers, Völligkeitsgrade und 
worden, daß es sich bei der „Majestic” um ein von Abhängigkeit voneinander. Die nachstehend angeführten 
deutschen Schiffbauingenieuren entworfenes und auf Tabellen sind einem Aufsatz von Angelo Scribanti in 
einer deutschen Werft für Rechnung einer deutschen Genua in der Novembernummer der „Rivista Marittima 
Reederei gebautes Schiff handelt. Die „Majestic" ist entnommen. Sie sollen die Abhängigkeit der einzelnen 
der ehemalige Dampier „Bismarck“ der Hamburg- Größen untereinander zeigen, durch deren Werte der 
Amerika Linie, der als drittes Schiff der Imperatorklasse Schiffbau, sowohl die geometrischen als auch statischen 
auf der Werft von Blohm & Voß erbaut und, wie alle und dynamischen Eigenschaften der Schiffe, zu beurteilen 
wertvollen Schiffe unserer ehemaligen Handelsflotte, an Yermag. AR: 

die Entente abgeführt wurde. Zur Orientierung für ähn- Neben den ursprünglichen Bezeichnungen der hier 
liche Fälle möge hier eine Liste weiterer bekannter behandelten Größen sind des besseren Verständnisses 
Schiffe der einstigen Hapagflotte angeführt werden, die halber auch die gleichwertigen in der deutschen Fach- 
heute unter fremder Flagge fahren: literatur üblichen angeführt. Angelo Scribanti hat diese 


Jetziger Name | B.-R-T. | Jetzige Reederei Ehemaliger Name Ehemalige Reederei 
Berengaria 52 022 Cunard Line Imperator Hamburg-Amerika-Linie 
Leviathan 54 282 U. St. Shipping Board Vaterland 2 = 5 
Empress of Scotland 24 581 Canadian Pacific Kaiserin Auguste Viktoria e á v M 
America 22 622 United States Lines Amerika à 2 A 
King Alexander 15 746 Byron St. S. Co. Cleveland déi a = 
Empress of Australia 21 500 Canadian Pacific Tirpitz > n n 
Pesaro ı 12335 Ital. Regierung Moltke | " " " 
President Grant 18 072 U. St. Shipping Board President Grant a A e 
Nansemond 13 333 da Gu z Pennsylvania | ie e = 
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Werte teilweise direkt aus, Ze ee Untersuchungen ab- 

geleitet, teilweise auch unter enútzung schon bestehen- 

der Näherungsformeln errechnet. 

| Zweck der Arbeit soll es sein, dem Fächmann Hilfs- 
mittel zur Verfügung zu stellen, die ihm die Arbeiten wäh- 
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rend des Entwurfs von Schiffen erleichtern sollen. Diese 


Tabellen erheben zwar, wie Scribanti bemerkt, keinen 
Anspruch auf absolute Genauigkeit, geben uns aber für 
den Gebrauch nützliche Näherungswerte und ersparen 
uns umständliche Rechenarbeit. 


Deutsche 
Bezeichnung 
ð 


Scribantis 
Bezeichnung 


Dk de: JB JL 
om [Y CWL|Y CWL| — 
Faktor | B L 
À Q 
H j I 3 
0,662 0,246 0,221 | 0,118 
0,657 0,246 0,221 | 0,115 
0,653 0,246 0,222 | 0,112 
0,648 0,247 0,222 | 0,111 
0,644 0,247 0, 0,108 
0,640 0,247 0,223 | 0,106 
0,636 0,248 0,223 | 0,104 
0,631 0,248 0,224 | 0,102 
0,627 0,248 0,224 | 0,100 
0,623 0,249 0,225 | 0,098 
0,619 0,249 0,225 | 0,097 
0,615 0,249 0,226 | 0,095 
0,611 0,250 0,226 | 0,094 
0,607 0,250 0,227 | 0,098 
0,604 0,251 0,228 | 0,091 
0,600 0,251 0,228 | 0,090 
0,596 0,251 0,229 | 0,089 
0,593 0,252 0,230 | 0,088 
0,589 0,252 0,230 | 0,087 
0,586 0,253 0,231 | 0,086 
0,583 0,253 0,232 | 0,085 
0,580 0,254 0,232 | 0,085 
0,577 0,255 0,233 | 0,084 
0,574 0,255 0,234 | 0,084 
0,571 0,256 0,235 | 0,083 
0,568 0,257 0,236 | 0,083 
0,566 0,258 0,237 | 0,083 
0,564 0,259 0,238 | 0,083 
0,561 0,259 0,239 | 0,082 | 0,070 | 0,63 
0,559 0,260 0,240 | 0,082 | 0,070 | 0,64 
0,557 0,261 0,241 | 0,082 | 0,070 | 0,65 
0,556 0,262 0,243 | 0,083 | 0,071 | 0,66 
0,554 0,263 ,244 | 0,083 | 0,071 | 0,67 
0,552 0,264 0,245 | 0,083 | 0,071 | 0,68 
0,551 0,265 0,247 | 0,083 | 0,072 | 0,69 
0,550 0,266 0,248 | 0,083 | 0,072 | 0,70 
0,548 0,267 0,250 | 0,084 | 0,073 | 0,71 
0,547 0,268 0,251 | 0,084 | 0,073 | 0,72 
0,546 0,270 0,253 | 0,084 | 0,074 | 0,73 
0,545 0,271 0,255 | 0,085 | 0,074 | 0,74 
0,544 0,272 0,257 | 0,085 | 0,075 |. 0,75 
0,543 0,273 0,258 | 0,086 | 0,075 | 0,76 
0,543 0,274 0,260 | 0,087 | 0,076 | 0,77 
0,542 0,276 0,261 | 0,087 | 0,076 | 0,78 
0,541 0,277 0,263 | 0,088 | 0,077 | 0,79 
0,540 0,278 0,265 | 0,088 | 0,077 | 0,80 
0,540 0,280 0,266 | 0,089 | 0,078 | 0,81 
0,540 0,281 0,268 | 0,090 | 0,078 | 0,82 
0,539 0,282 0,270 | 0,090 | 0,079 | 0,83 
0.538 0,283 0,271 | 0,091 | 0,079 | 0,84 
0,537 0,284 0,272 | 0,091 ! 0,080 | 0,85 
0,536 0,285 0,273 | 0,091 | 0,080 | 0,86 
0,534 0,286 0,274 | 0,091 | 0,081 | 0,87 
0,532 0.286 0,275 | 0,090 | 0,081 | 0,88 
0,530 0,287 0,276 | 0,090 | 0,081 | 0,89 
0,528 0,287 0,278 | 0,080 | 0,081 | 0,90 
0,526 0,288 0,279 | 0,089 | 0,082 | 0,91 
0,524 0,288 0,280 | 0,089 | 0,082 | 0,92 
0,521 0,289 0,281 | 0, 0,082 | 0,93 
0,518 0,289 0,283 | 0,088 | 0,082 | 0,94 
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Im italienischen Text la der deutschen Fachliteratur 


gebrauchte Bezeichnungen übliche gleichwertige Bezeichnungen 
DES ES gr O E ; 
Be Ae ue e, e e a G E EE a 
IT a a e dg A e 8 
s A 
der, ES e EWL.T "000. y 
ee 
Y qa MAL SERRA $ 
DEA ra ge dÉ ra ee A A L 
LES a ac DE B 
AA O ee dr aa re T 
H = Höhe des Vo über Grundlinie = Ji IA SE 
VhángigerFaktor 
DES LARA A e e FMB 
Renee ae FML 
r = en a 
e ae 
SE d è ein mit den Werten y und ei 
i [zusammenhángender Faktor 
Y Ja] | 
CWL Trägheitshalbmesser für die Quer- und 
En JL Längs-Hauptachse derSchwimmebene 
= V CWL 
Polen 
Neue polnische Schiffe. Eine Warschauer Nachricht 
besagt, daß die polnische Handelsflotte durch die Ueber- 


nahme der Schiffe „Wilna”, „Ville de Toulon” und „Ville 
de Nice” einen Zuwachs erfahren habe. Diese haben zu- 
sammen etwa 15000 Tons Ladefáhigkeit. Das erste 
Polenschiff, die ,Wawel”, ist im Hafen von Petersburg 
mit einer groBen Stiickgutladung angekommen. 


Vereinigte Staaten 


Verkauf von Shipping Board-Schitften. Die 1919 von 
der Bethlehem Shipbuilding Corporation gebauten 
Hochseeschlepper ,Barrenfork” und ,Butterfield” von 
418 Br.-Reg.-Tons, 43,28 m Länge, 844 m Breite und 
451 m Vermessungstiefe sind von der Emergency Fleet 
Corporation an S. A. Guilds in Charleston S. C. und die 


Newago  Schleppschiffahrtslinie in Wisconsin Rapids 
Wis. verkauft. 
Schilisverluste. Der amerikanische Betondampfer 


„Cape Fear” von 7000 t Tragfähigkeit wurde bei 
der Ausfahrt aus einem amerikanischen Hafen mitt- 
schiffs von einem entgegenkommenden Dampfer La 
rammt. Der Betondampfer verschwand, nach dem „Mo- 
torschiff und Motorboot”, binnen drei Minuten von der 
Wasseroberfläche, da das hineingestoßene Loch infolge 
der Starrheit des Materials wie ein „Stein versackte. 


Unrecht Gut gedeihet nicht. Das Board of- Trade in 
London hat gegen die Vereinigte Staaten-Regierung eine 
Forderung von 1792108 £ oder 8315381 $ geltend ge- 
macht für die Wiederinstandsetzung von geraubten früher 
deutschen Schiffen, die zum Heimtransport amerikani- 
scher Truppen eingerichtet waren, aber später bei der 
Verteilung des Raubes England zugesprochen worden 
waren. 
Schiffe an denjenigen Staat, dem sie als Beute zuerkannt 
waren, in demselben guten Zustand übergeben werden 
sollten, wie Deutschland sie hatte ausliefern müssen. 
Die Einzelheiten der Rechnung, die sich die Wackeren 
gegenseitig präsentieren, berührt uns nicht weiter. Es 

andelt sich um folgende Schiffe: „Cap Finisterre”, 
„Cleveland, (umgetauft in erer, „Graf Waldersee”, 
«Imperator”, „Kaiserin Augusta Victoria”, , Patricia”, 
«Pretoria”, „Prinz Friedrich Wilhelm”, „Santa Elena” 
und Zeppelin”. Sie waren sämtlich der Britischen Re- 
gierung in New York vor dem 1. Januar übergeben 
worden. 
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Hamburgs Seeverkehr. Hamburgs Seeverkehr hat im 


vergangenen Jahr eine beträchtliche Steigerung erfahren, 


- die als ein Zeichen dafür angenommen werden kann, daß 


der Kreis unserer Auslandsbeziehungen sich in erfreu- 
lichem MaBe ES Schloß das Jahr 1921 mit einer 
einkommenden Tonnage von 9421000 Netto-Reg.-T. 
(davon 20 % unter deutscher Flagge) und mit einer aus- 
gehenden Gesamtráumte von 9443000 Br.-Reg.-T. (da- 
von 21 % deutsch), so ergab sich für das Jahr 1922 ein- 
kommend ein Anwachsen auf 13005000 Netto-Reg.-T. 
(davon 27% deutsch) und ausgehend. auf 13 344 000 
Netto-Reg.-T. (davon 28% deutsch). Der zunehmende 
rozentuale Anteil der unter deutscher Flagge fahrenden 
Seeschitte läßt erkennen, daß der Tonnagezuwachs, den 
unsere im langsamen Wiederaufbau neu erstehende 
Handelsflotte während des letzten Jahres erhalten hat, 
zur Aufwärtsentwicklung des hamburgischen Seeverkehrs 
in beträchtlichem Umfange beigetragen hat. Den Ziffern 
des letzten Vorkriegsjahres reihen sich die Ergebnisse 
der Jahre 1921 und 1922 wie folgt an: 


- Abge- 
Im ee N.-R.-T. ao N.-R.-T. 
Jahre - Schiffe ` ` Schiffe 
1913 15073 14 185 000 | 16 627 14 440 000 
1921 8 401 9 421 000 we 9842 9 443 000 
1922 10 879 13005000 ¡ 12917 13 344 000 


Der Verkehr des letzten Jahres hat also weder ein- 
kommend noch ausgehend den Vorkriegsverkehr voll zu 
erreichen vermocht, obwohl sich für einige Monate des 
vergangenen Jahres ein die Vorkriegsziffern überstei- 
gender Verkehr feststellen ließ. 

Hand in Hand mit dem Verkehr hat sich das von 
Hamburg ausstrahlende Liniennetz vergrößert. Von den 
deutschen Schiffahrtsgesellschaften wurden teils selb- 
ständig, teils in Gemeinschaft mit anderen deutschen 
oder fremden Reedereien folgende regelmäßige Uebersee- 
dienste wieder aufgenommen: 

Hamburg Nordamerika (Ostküste): Hamburg-Ame- 
rika Linie, gemeinsam mit der United American Lines 
(Passagier- und Frachtdienst), Continentale Reederei und 
Continentale Schiffahrtslinie (F.). 

Hamburg—Mittelamerika (Ostküste) und West- 
indien: Hamburg-Amerika Linie (P. u. F.), Reederei Hugo 
Stinnes (P. u. F.), Reederei A.-G. von 1896 (EL Ozean 


Linie (F.), H C. Horn, Flensburg (F.), Continentale 
Schiffahrtslinie (F.). 
Hamburg— Mittelamerika (Westküste: Deutsche 


Dampfschiffahrts-Gesellschaft Roland in Gemeinschaft 
mit Kosmos (F.). 

Hamburg. Südamerika (Ostküste): Hamburg-Amerika 
Linie in Gemeinschaft mit United American Lines {P. u. 
F.) Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft (P. u. F.), Reederei Hugo Stinnes gemeinsam 
mit Artus-Danzig (P. u. F.) Norddeutscher Lloyd (P. u. F.). 

Hamburg—Südamerika— Westküste: Hamburg - Ame- 
rika Linie (P. u. F.), Roland Linie gemeinsam mit Kos- 
mos (F.). 

Hamburg—Ostasien: Hamburg-Amerika Linie,. ge- 
meinsam mit Norddeutschem Lloyd (P. u. EL Reederei 
Hugo Stinnes (P. u. EL Reederei Rickmers (F.). 

Hamburg—Indien, bzw. Niederländisch-Indien: Deut- 
sche Dampfschiffahrts - Gesellschaft Hansa (P. u. F.), 
Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Geellschaft ge- 
meinsam mit Kosmos (F.). 

Hamburg Australien: Norddeutscher Lloyd in Ge- 
meinschaft mit der Deutsch-Australischen Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft (F.). 

Hamburg— Afrika (außer Nordafrika): Deutscher 
Afrikadienst (P. u. F.), ausgeführt durch Woermann Linie, 
Hamburg-Amerika Linie, Deutsche Ostafrika Linie und 
Hamburg-Bremer Afrika Linie. 


qe 
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Hamburg—Háfen des Mittelmeeres, der Levante und 
des Schwarzen Meeres: Deutsche Levante Linie (F.), 
Robert Sloman jr. (F.), Röchling € Menzell (F.), Deut- 
sche Orientlinie (F.). 


Wie weit das kommende Jahr einen Ausbau dieses. 


bereits wieder nach allen Erdteilen gehenden Linien- 
netzes bringen wird, ist noch ganz ungewiß. Es hängt 
dies einerseits von dem ferneren Wachstum der deut- 
schen Handelsflotte, andererseits aber davon ab, ob das 
eben begonnene Jahr unserer Wirtschaft und unserem 
Ueberseehandel die ruhigen Entwicklungsmöglichkeiten 
gönnen wird, die, augenblicklich von jenseits des Rheins 
furchtbar bedroht, unserer Volkswirtschaft so dringend 
nötig sind. 


lr Ä PO E 
nu Verschiedenes geen 


= Interessengemeinschaft. Die bekannte Dockkon- 
struktionsfirma Philipp von Klitzing in Hamburg ist eine 
Interessengemeinschaft eingegangen mit der - Gute- 
hoffnungshütte, der Deutschen Werft und der Maschinen- 
fabrik Augsburg Nürnberg, Außer der bisherigen Kon- 
struktionstätigkeit werden Lieferungen von Schwimm- 
docks und verwandten Bauten jeder Größe unter: Ga- 
rantie der vorgenannten Firmen übernommen. 


Mustermesse Kiew 1923. Die Mustermesse in Kiew, 
die vom 16. Februar bis 1. April 193 abgehalten 
werden soll, scheint nach den Berichten, die dem Aus- 
stellungs- und Messe-Amt der Deutschen Industrie von 
zuständiger Seite zugegangen sind, für die Förderung 
der deutsch-ukrainischen Handelsbeziehungen eine be- 
merkenswerte Bedeutung zu haben. Die Messe soll, 
über den üblichen Rahmen eines lokalen und landwirt- 
schaftlichen Austausches hinausgehend, der allgemeinen 
Belebung des Warenumsatzes, der Entwicklung der In- 
dustrie und des Handels mit dem Westen dienen. Von 
der deutschen Beteiligung erwartet man hauptsächlich 
Muster der Metall-, der elektrischen und der chemischen 
Industrie; ferner Muster von Düngemitteln und land- 
wirtschaftlichen Maschinen, Anregung für eine Ver- 
besserung des Zuckerrübenbaues, der Zuckerindustrie 
sowie der Holzbearbeitung. Muster und Transporte, die 
für die Kiewer Messe bestimmt sind, unterliegen keiner 
Requisition, Konfiskation oder Nationalisierung. Die 
Messeteilnehmer werden von sämtlichen direkten staat- 
lichen und örtlichen Steuern und Abgaben befreit. 
Deutschen Firmen, die sich für eine Beschickung der 
Messe interessieren, wird empfohlen, sich zwecks 
näherer Auskünfte über Ein- und Ausfuhrbewilligung. 
lg e usw. mit der Messe-Komniission, 
Berlin W., Kurfürstenstraße 75, in Verbindung zu setzen. 


Britische Industrieausstellung in London und Bir- 
mingham 1923. Dem Ausstellungs- und Messeamt der 
Deutschen Industrie ist soeben die Sonderausgabe des 
vom Departement of Overseas Trade herausgegebenen 
Monthly Bulletin of Information mit ausführlichen 
Spezialberichten über die einzelnen Abteilungen der 
britischen Industrieausstell in London und Birming- 
ham zugegangen. Das aufschlußreiche Heft kann an der 
Geschäftsstelle des Ausstellungs- und Messeamts (Berlin 
NW 40, Hindersinstr. 2) eingesehen und in besonderen 
Fällen Interessenten unter Erstattung der Portounkosten 
zur Verfügung gestellt werden. 


Bücherbesprechungen 
Die Eisenhütte. Uebersichtstafel in 72X117 cm Größe. 


Verfaßt und zu beziehen von Hubert Hermanns, be- 
ratender Ingenieur in Berlin-Pankow. Preis 1500 -M. 
freibleibend. 
Die Tafel gibt in knappen Worten eine in technisch- 
wissenschaftlicher Hinsicht durchaus auf der Höhe der 
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Entwicklung stehende, dabei aber gut verständliche 
Uebersicht über den Betrieb, den Aufbau und die Erzeug- 
nisse eines modernen Hüttenwerkes vom Hochofen über 
Mischer und Stahlwerk bis zum Walzwerk. Sauber ge- 
zeichnete Darstellungen vermitteln die Kenntnis eines 
modernen Hiittenbetriebes. Die Tafel bildet nicht nur 
für Geschäfts- und Büroräume, Konferenz- und Warte- 
zimmer eine Zierde, sondern dürfte namentlich den Unter- 
richt in technischen Schulen, von der Werkschule bis zur 
Hochschule, wirksam zu unterstützen geeignet sein. Die 
Anschaffung des Blattes kann namentlich auch den 
Schiffswerften mit ihrem großen Verbrauch an Eisen und 


Stahl warm empfohlen werden. 


Unternehmer-Taschenbuch. Herausgegeben durch ein 
Kollegium von Unternehmern, leitenden Angestellten. 
Volkswirten, Praktikern, Wirtschaftlern aller Handels-, 
Industrie- und Gewerbezweige. Stuttgart 1922, Ver- 
lag für Wirtschaft und Verkehr, Preis in Leinen gebun- 
den 2500 M. Teuerungszuschläge vorbehalten. 

Im deutschen Wirtschafts- und Rechtsleben sind 
durch die Umwálzung der Staatsform und den sogenann- 
ten Friedensvertrag von Versailles so gewaltige Veránde- 
rungen und Neuerungen hervorgerufen worden, daß das 
Gedächtnis und das alte Wissen heute bei weitem 
nicht mehr ausreicht. Hier ergänzend einzugreifen, ist 
der Zweck des vorliegenden Buches. In systematischer 
Weise sind die einzelnen Abschnitte übersichtlich ge- 
gliedert, so daß man sich in wenigen Minuten schnell 
und erschöpfend über alle zeitgemäßen wichtigen 
Fragen aus Privatwirtschaft, Volkswirtschaft und Recht, 
z. B. Kalkulation und Geldentwertung, vorteilhafte 
Steuertaktik, Verbands- und Kartellwesen, Außen- 
handelsfragen, Bilanz- und Kapitalpolitik, Sozialversiche- 
rung, Arbeiter- und Angestelltenrecht, Valuta- und 
Börsenfragen, Transport und Verkehr, Privatversiche- 
rung, Behördenzuständigkeit, Handels- und Wirtschafts- 
recht, orientieren kann. Dem Veralten des Werkes wird 
vorgebeugt durch einen auswechselbaren Zahlenanhang, 
uns der Verlag mitteilt, soeben der 


zu dem, wie 
erste Nachtrag erschienen ist. Er enthält alle die- 
jenigen Zahlen und Fragen, die erfahrungsgemäß 


einem raschen Wechsel anterliegen, während die be- 
ständigen Fragen im Hauptteil des Buches ab- 
gedruckt sind. Ist der Zahlenanhang oder der Hauptteil 
durch Neuerungen, Ergänzungen oder Veränderungen 
teilweise veraltet, so wird der Zahlenanhang nach dem 
neuesten Stande neugedruckt und kann von den Be- 
ziehern im Abonnement -nachbezogen werden. Der alte 
leicht auswechselbare Zahlenanhang wird entfernt und durch 
den neuen ersetzt. So ist das Buch stets auf dem Laufenden. 


Die heutige Ausgabe enthält folgende Beilagen: 
1. Frankfurter Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Turbo- 
Kompressoren und Preßluft-Werkzeuge" ; 
2. Hártemittelwerk Frankenau G. m. b. H, Mitt- 
weida i. Sachs., betr. „Aufstreuhärtepulver H. V. 84“, 
worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 


. INHALT: 


Der Jahresbericht des Lloyd's Register of Shipping 
über den Handelsschiifbau der Welt för das 


Jahr 1922 . . . . . 299 
` Motorjacht „Camalote* . . . . . . 305 
Aus den Zeitschriften des Auslandes . . 307 
Schiffswulst und Geschwindigkeit . . . . . 307 
Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie für Schilf- 
bau und Werltbetriebe . . . . . . . . . 308 
PreBlufthahn mit Kugelventil E 308 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . 309 
Preis-Berichte . Aa Seen a es de 312 
Nachrichten aus der Schitibau-Industrie 314 
Schiffbau und Schiffahrt . . . . . . 314 
Statistik . . . . 2 2 2 202.0 317 
Verschiedenes . . . 318 
Bücherbesprechungen . 318 


SCHIFFBAU 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Hauptschriftleitung: Dr.-Ing. Schaifran, Vorsteher der Preußischen Versuchsanstalt 
/ für Wasserbau und Schiffbau, Berlin. | : 


Hamburger Schriftleitung und Nachrichten - Zentrale: Ober-Ingenieur C. Kielhorn, Hamburg, 
Kloster- Allee 23. 


Geschäftsstelle: Berlin C 2, Breite Straße 8-9 


Fernsprecher: Amt Zentrum 12761, 12762 — Postscheckkonto: Berlin 2581 


Rücksendung unverlangt eingesandter Manuskripte kann nur erlolgen, wenn Räckporto beiliegt. i > 
INHALT: 

Der Antrieb von Luit- und Wasserlahrzeugen Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie . . . 330 
durch Luftpropeller. II. Teil. Von Dr.-Ing. Schiffbau und Schiffahrt . nn. 332 
Schaffran. . Be ee er E Br 

D D . D D H o D D b a D € € . 332 

Das Fokker-Wasser-Landilugzeug. Von Digl.-Ing. E 334 
Werner v. Langsdorff . . . . . . . 324 Normung. roo 

Mitteilungen aus Kriegsmarinen. . . . . . . 326 Verschiedenes `, . . . . . +... +... 0.2 334 

Preis-Berichte . . . . . . 2 . . . . . . . 329 | Bücherbesprechungen . . . . . . 2 . . . - 3% 

XXIV. Jahrg. Nr. 20 Berlin, 14. Februar 1923 XXIV. Jahrg. Nr. 20 


ba, 

A 4 

VID IET TA AS E 
Z 
d 


ke 3 mm  —_ _ “> A pre 


Dese 
> á hy 
d a i ř ` 
= e Sn e. (SS 
3 zA 
— — ; LE? — - 
——_— ` ` ze —— > 


3) 


E 


AI AN 


TITTTITTTTTTTTTTUTTT TO TTCHTTTTTTUTTT TO OTTTETTOTTTITTTOTRTTTTOTOTTTTTTUTTTTTTTTTTTTOTTOTTT OTTO DT ITT 


MAMM EA 


E A A TA O A UU 


O TU 


MA A 


DOTTTTOTTTTTOTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTN TTT TTT STTTENCPTSTERTFFTETTTTETTPETTTETTETERFLTETELTPTTTTTIELTTRTZETTTELZTTETTTFTTTTTETTELTERETFTETTTSTTETERTETIFETETTTELEFTZTELETZETTTDETEFTETETTSTTETTLETTSTTLPTETFTETTE TT 3 


(RIIT D RIICHTER ROUTE TT AA LA LU OT ODER 


| 


\ 


Sonde 


rabdrucke 


von Aufsätzen der 
Zeitschrift „Schiffbau“ 


TTT TTT TTT TTT TTT TTT TTT TT TTT TTT TT OT OTTO 
un EEE EESIEEFESERERETFTERSIERENSEN 


Dipl.-Ing. Ayasse, Wöälzlager in Schiffsmeschinen. 
(Preis M. 400.—.) 


v. Bruckhoff, Eine neue Formel für Schleppversuche. 
(Preis M. 400.—.) 

Deutsche Werft, Hamburg, Einschrauben-Motortank- 
schiffe ‚Julius Schindler‘ u. ,,Ossag” (PreisM.600,—) 

Obering. Dipl.-Ing. Erbach und G. Schulze, Ver- 
steifte Schotte ohne Knieblehe. Eine neue Schott- 
bauart. (Preis M. 400.—.) 

Prof. O. Flamm, Geh. Regierungsrat, Sicherheits- 
einrichtung für den Oelvorrat an Bord von Motor- 
schiffen. (Preis M. 400.—.) 


"Dr.-Ing. Fr. Gebers, Die Schiffbeutechnische Versuchs- 


amsialt in Wien, (Preis M. 600.—.) 
— Das Aschnlichkellsgesetz für den Flächenwiderstand 
im Wasser geradlinig foribewegter, politierter 
Platten. (Preis M. 900.—.). 


_W.Gutacker, Hebung des amerikanischen Kriegsschiffes 


Maine” im Hafen von Havanna. (Preis M. 400.—.) 
Prof. Dr.-Ing. Gümbel, Ueber eime international® 
Sprache im Schiffbau. (Preis M. 400.—.) 
— Die elastische Linie dünner Stäbe. (Preis M. 400.—.) 
— Die maschinellen Anlagen an Bord von Handels- 
.schiffen. (Preis M. 400.—.) | 
Dr.-Ing. Conrad Harmsen, Ueber die Grundlagen 
der Nautik des Luftmeeres. (Preis M. 800.—.) 
Dr.-Ing. Horn, Festigkeitsverhältnis eines beliebig be- 
lastenden Ringes oder Stabzuges, untersucht im 
Anhalt an die Knotenkreisiheorie von Marbec. 
(Preis M. 400:—.) | 


Franz Judasdhke, Der Aufbau der Handelsflotte and 


die Vermessungsfrage. (Preis M. 400.—.) 


Reg.- und Baurat H. Krey, Fahrt der Schiffe auf 
beschränktem Wasser. (Preis M. 600.—.) 

Obering. Kühne, Betrachtungen über Schiffshilfs- 
‚maschinen. (Preis M. 400.—.) 

Prof. Oito Lienau, Die Beanspruchung schwerer 
Decunterzüge bei wechselnder Spannweite be- 
nachbarter Felder. (Preis M. 400.—.) 

Dipl.-Ing. Franz Matthias, Untersuchungen über den 

Druck und Drudmittelpunkt lotrechter Platten, die 
recht, und spitzwinklig zur Fahrtrichtung durch 
ı Wasser geschleppt werden. (Preis M, 40C.-.) 

Obering. B. Meier, Zweites 40000 t Schwimmdock 
der Reichswerft in Kiel. (Preis M. 400.—.) 

Karl Meller, Die Elektrizität im Werfibetrieb. (Preis 


Josef Melník, Hygiene und Bequemlichkeit an Bord 


der großen Passagierdampfer. (Preis M. 400.—.) 


Prof. Walter Mentz, Deutscher Schiffsmaschinenbau. 


(Preis M. 600.—.). 

—  Schitfsölmaschinen. (Preis M. 600.—.) 

Moderne deutsche Werkzeugmaschinen im Schiff- 
bau. (Preis M. 300.—.) 


Die Motorfischkutter- Neubauten der Pommern- 


Weit Swinemünde. (Preis M. 400.—.) 


Dr.-Ing. A. Paul, In welcher Zeit amortisiert sich eine 
Maschine? (Preis M. 200. —.) 


Ferdinand Petersen, Der Wiederaufbau unserer 
Volkswirtschaft, Die Zukunft unserer Reichswerfien. 
(Preis M. 400.—.) 

Dr.-Ing. Praetorius, Beitrag zur Geschichte der Ent- 
wicklung der Feuerung mit flüssigen Brennstoffen 
aní Schiffen. (Preis M. 400.—.) 

— Ueber das Anlassen und Umsteuern von Schiffs- 
verbrennungskraftmashinen mit Hilfe von Druck- 
lufiturbinen. (Preis M. 800.—.) 

Dr.-Ing. Rembold, Ueber das Anlassen und Umsteu- 
ern von Dieselmotoren zum Antrieb von Handels- 

"schiffen mittels Prebluft. (Preis M. 400.—.) 


Dr.-Ing. Schaffran, Modellversuche und Probefahrt- 
ergebnisse der Monopolschlepper des Rhein— 
Weser-Kanals. (Preis M. 1000.—.) 

— Die Versudismethoden der Kgl., Versuchsanstalt 
für Wasserbau und Schiffbau, Berlin. (Preis 
-M. 1000.—.) l 

— Systematische Versuche mit Handelsschiffsmodellen. 


(Preis M. 1000.—.) 


Dr.-Ing. Reinhold Schmidt, Ein Schiffbautechnischer 
‚kritischer Beitrag zur Vermessungsfrage. (Preis 


M. 400.—.) 

W..Schrader, _Schiffsaufschleppvorrichtung in Stral- 
sund-Hafen. (Preis M. 400.—.) 

Schiftbau-Ing. Stellter, Die Entwicklung der deutschen 
Schiffbau-Industrie. (Preis M. 400.—.) 

Schulschiff Motorsegler „Großherzog Friedrich 
August‘. (Preis M. 400.—.) 

Oskar Teubert, Die Deutsche Binnenscitfahrt von 
1888—1913. (Preis M. 400.—.) | 

Dr.-Ing. W. Thele, Die Hamburgishen Eisenbahn- 
fährschiffe. (Preis M. 400.—.) 

Carl Züblin, Die Kesselanlage des englischen Kreuzers 


M, 400.-— .) ; „Roxburgh“. (Preis M. 400.—.) 
 Teuerungszuschläge vorbehalten. 
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Der Antrieb‘ von Luft- und Wasserfahrzeugen durch Luttpropeller” 


| ‚IL Teil. 
Die Versuche in der Preußischen Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, Berlin 
Von Dr.-Ing. Schaffran 
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Abb. 27. Systematische ae Popea Tiriac ie; Versuchsserie B 
Unterserie B,: Zweiflúgelig. 


A. Die den Versuchen der Serie B zugrunde liegenden welche in Abb. 27 dargestellt sind, waren zweiflügelig 


Modellpropeller (Z := 2) und hatten bei den verschiedenen (konstanten) 
hatten durchweg den gleichen äußeren Durchmesser von Steigungsverhältnissen von H/D = 0,4 — 1,2 in der Gruppe 
D= 120 mm und waren für die Untersuchung in „a”, deren Ergebnisse in folgendem zunächst gebracht 


Wasser aus Bronze hergestellt. Die gesetzmäßig von- und behandelt werden sollen, ein Blattbreitenverhältnis 
einander abgeleiteten Propeller der Unterserie B, d. h. ein Verháltnis der gróBten Blattbreite B zum Durch- 


aa B 
*) Auszug aus dem Vortrag des Verfassers vor der Wissenschaftlichen messer D von b=_ = 0,075 — 7,5 %, während dasselbe 
Gesellschaft für Luftfahrt vom 9. Februar 1923. D 
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H/D = 0,4 i H/D = 0,6 bei der ,b”-Gruppe 10 % und bei der „c"-Gruppe 12,5 % 

| betrug. Die Konstruktionszeichnungen der einzelnen 
Propeller aller dieser drei Gruppen a— der zwei- 
flügeligen Unterserie B, mit verschiedenen Blattbreiten- 
und Steigungsverhältnissen werden in den Abb. 28—30 
(Z. Nr. 16/1856-—16/2021 und 16/2022) gebracht. Aus den- 
selben sind außer den Flügelkonturen und Flügelquer- 
schnittsformen auch die Dickenverhältnisse ?;¡/D d. h. die 
Verhältnisse der größten (nomimellen) Flügeldicker Z; 
an der Propellerachse gemessen zum Schraubendurch- 
messer D ersichtlich, welch letztere bei der gesetz- 
mäßigen Abänderung der Blattbreiten der drei Gruppen 
a—c durchweg gleich groß und zwar mit 3; D = 0,025, 
d. s. 2,15%, eingehalten wurden. Die in Abb. 27 hinter 
den einzelnen Propellernummern der Unterserie B, ein- 
getragenen Zahlen bedeuten: 


Dickenverhältnis und | Blattbreitenverhältnis 


Steigungsverhältnis 


alle in Prozenten, bezogen auf den Propellerdurchmesser 
D, z. B. bei dem ersten Propeller Nr. 373: 
2,5 - 7.5 
SSC d. h. 
2,5 % Flügeldickenverhältnis d 
7,5 % Blattbreitenverhältnis b = 2 SÉ 
40 % Steigungsverháltnis H/D. 


Die Propeller der vierflügeligen Unterserie Bs, 
welche in Abb. 31 dargestellt sind, unterschieden sich von 
denen der zweiflügeligen Unterserie Bı in allen drei 


H/D= 12 


Abb. 28. Systematische Luitpropeller- Versuche Serie B. der Versuchsanstalt für Wasserbau und Schilibeu, Berlia. 


Gruppe a out B/D = 7,5°/, Blattbreitenverháltnis. Untersuchte Steigungsverhältnisse: 0,4; 0,6; 0,8: 1,0; 1,2. Anzahl der Flügel: 
Unterserie B, zweiflügelig, Unterser.e B, vierflúgelig. Querschnittsform: für alle Propeller gleich; gemäß vorstehender Zeichnung. 
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Gruppen von A mit 7,5%, „b“ mit 10% und CG mit Anzahl der Flügel Z=4 und wiesen sonst ebenfalls bei 

y SEN H e den verschiedenen Steigungsverhältnissen von H/D = 0,4 
125% Blattbreitenverhältnissen, b => nur ‚durch die — 1,2 die in den Abb. 28—30 gekennzeichneten Kon- 
struktionsverhältnisse auf. 


HD = 0.4 H/D = 0,6 In der Unterserie Bs wurden gegenläufige 


B 
zweiflügelige der Gruppe A mit b =p = 71,5 % 


Blattbreitenverháltnissen von verschiedenen Steigungs- 
verháltnissen H/D, unmittelbar hintereinander arbeitend, 
sowie in verschiedenem Abstande von einander auf ihre 
Leistungsaufnahme sowie auf ihren Wirkungsgrad hin 


urtersucht. 


Eie gleiches wurde in der Unterserie Bı mit sogenann- 
ten Tandemschrauben vorgenommen, die auf ein und der- 
selben Welle hintereinander angebracht im Gegensatz zu 
den Propellern der vorigen Unterserie Bs den gleichen 
Drehsinn (bei derselben Tourenzahl) aufwiesen. 


Die dreiflügeligen Propeller der Unterserie Bs schließ- 
lich, welche in Abb. 32 dargestellt sind, wurden ebenso 
wie die der beiden ersten Unterserien B, und Bz wieder 
in gewöhnlicher Weise für sich allein untersucht. Sie 
hatten in allen drei Gruppen genau die gleichen Kon- 
struktionsverhältnisse wie die letzteren beiden Unter- 
serien und unterschieden sich von diesen einzig und allein 
nur durch die Anzahl der Flügel Z = 3. 


B. Die Ausführung der systematischen Propellerversuche. 

Die Tauchung der Schrauben, von Mitte Welle bis 
zur Wasseroberfläche gemessen, war 120 mm, also gleich 
einer Strecke, welche der Größe des Propellerdurch- 
messers D entsprach, Von der Fahrtgeschwindigkeit 
Null (Standprobe) bis zur Maximalgeschwindigkeit wurde 
stets die gleiche Tourenzahl von n = 30/sec. eingehalten, 


HD=12 


Abb. 29. Systematische Luitpropeller- Versuche Serie B. der Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, Berlin 


Gruppe b mit B/D = 10,0%/, Blattbreitenverháltnis. Untersuchte Steigungsverhältnisse: 0,4; 0,6; 0,8: 1,0; 1,2. Anzahl der Flögel: 
Unterserie B, zweiflügelig, Unterserie B, vierflúgelig. Querschnittsform: für alle Propeller gleich; gemäß vorstehender Zeichnung. 
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so daß die Propeller, wie dies beim Aufstieg eines Flug- 
zeuges von der Ruhelage bis zu seiner Konstruktions- 
geschwindigkeit auch der Fall ist, unter allen Slipver- 


H/D = 0,4 
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hältnissen und Belastungsgraden arbeiteten, welche für 
praktische Zwecke überhaupt in Frage kommen können. 


C. Das Schraubendynamometer 
ist in Abb. 33 Z. Nr. 20/3467 dargestellt. Der Modell- 


propeller a sitzt auf einer weit aus dem Antriebsschutz- 
kasten b hervorragenden drehbaren Welle c, welche 
nicht in letzterem selbst, sondern durch die Lager d in 
dem Gestängerohr e gehaltert und vermittels der Kegel- 
räder f. von einer senkrechten Welle angetrieben wird, 
die sich ebenfalls in einem mit dem unteren Gestängerohr 
e dicht verbundenen Rohr h befindet und in diesem durch 
die Lager t geführt wird. Dabei ist zu beachten, daß die 
für sich ein festes Stück bildenden Rohrkrümmer e—h 
in keiner Verbindung mit dem Gestängekasten b stehen. 
Während letzterer fest mit einem Teil des Schleppwagens 
verbunden ist, ist der rohrförmige Rohrkrümmer e—h an 
einem horizontal gelagerten Rahmen k befestigt und 
zwar in seinem hinteren senkrechten Teil direkt mit 
demselben, mit seinem vorderen horizontalen vermittels 
des Tragarmes 1. Der Rahmen k wird seinerseits vorn 
in dem Gelenk m durch die am Wagen befestigte Pendel- 
stange n, hinten in dem senkrechten Arm des Meßhebels 
o freischwingend gehalten und ist außerdem durch die 
veranschaulichte Tragfeder p in seinem Gewicht erleich- 
tert, damit dieses in den Lagern nur eine möglichst ge- 
ringe Reibung verursacht. Der Meßhebel o hat einen 
horizontalen Arm .q, der an einem Ende die Wagschale 
r trägt, auf welcher der von dem Propeller a zunächst 
auf die Welle c durch das Drucklager d auf das Ge- 
stängerohr e—h und den Rahmen k schließlich an dem 
senkrechten Hebelarm o ausgeübte Schraubenschub unter 
Zuhilfenahme eines Federdynamometers s gemessen und 
von einer Schreibfeder t auf der Trommel u graphisch 


Abb. 30. Systematische Luftpropeller- Versuche Serie B. der Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, Berlin. 


Gruppe b mit B/D = 12,50); Blatibreitenverhältnis. 


Untersuchte Steigungsverhältnisse: 0,4; 0,6; 0,8; 1,0; 1,2. 


Anzahl der Flügel: 


Unterserie B, zweiflügelig, Unterserie B; vierflügelig. Querschnittsiorm: für alle Propeller gleich; gemäß vorstehender Zeichnung. 
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Abb. 31. Systematische Luftpropellerversuche, Versuchsserie B 
Unterserie B,: Vierflúgelig 
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Abb. 32. Systematische Luftpropellerversuche, Versuchsserie B 
Unterserie B,: Dreiflügelig 
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verzeichnet wird. Zur Bestimmung des Propellerdreh- 
moments dient die Schlauchfeder v, welche an ihrem 
unteren Ende durch den Teller w fest mit der Welle g 
verbunden ist und an ihrem oberen Ende ein lose auf 
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Abb. 33. Schraubendynamometer. 


der Verlängerung der Welle g befindliches Zahnrad x 
trágt, das vermittels eines Vorgeleges von einem Elektro- 
motor angetrieben wird und auf diese Weise die Pro- 
pellerwelle c und den Propeller a selbst in Umdrehun- 
gen versetzt. Bei diesem Vorgang findet eine An- 


spannung der Schlauchfeder v statt, was zur Folge hat, 
daß das lose auf der Welle g befindliche Zahnrad x sich 
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gegenüber dem Teller w und der Welle g selbst etwas 
verdreht. Diese gleiche Verdrehung macht eine eben- 
falls auf der Welle g lose gelagerte Muffe y mit, welche 
von dem Zahnrad x dadurch mitgenommen wird, daß ein 
auf diesem befestigter senktrechter Führungs- 
stift Z in einem Schlitz des unteren Flansches 
der Muffe eingreift. Die Muffe y hat ferner einen 
schraubenförmigen Schlitz a, in den ein senk- 
rechter Stift 8 eingreift, der die Verdrehung des 
Zahnrades x und der Muffe y nicht mitmacht 
und infolgedessen verursacht, daß letztere sich 
anhebt, sobald der Antriebsmotor ein Drehmoment durch 
das Zahnrad x, die mit diesem fest verbundene Schlauch- 
feder v auf den Teller w und die senkrechte Welle g 
hindurchleitet. Dieses Anheben der Muffe y wird von 
einem Kniehebel y vermittels der Schreibfeder 3 auf 
der Meßtrommel € verzeichnet und bildet den Maßstab 
zur Feststellung des Propellerdrehmoments. 

Bei der Prüfung der in der Unterserie B, untersuch- 
ten gegenläufigen Propeller erfolgte der Antrieb in ähn- 
licher Weise, wie dies bei Torpedos geschieht, von ein 


und demselben Motor aus durch Zwischenschaltung eines 


Reversionskegelradgetriebes auf zwei ineinanderliegende 
Wellen, auf denen die beiden 
Schrauben unmittelbar hintereinan- 
der bzw. in verschiedenen Abständen 
voneinander angebracht waren. 
Hierbei konnten sowohl die Schübe 
wie auch die Drehmomente der 
7 beiden zusammenarbeitenden Pro- 
peller nicht einzeln für sich, son- 
dern nur in Summe gemessen wer- 
den und zwar durchweg ebenfalls bei 
konstanter Tourenzahlvonn=30 sec. 
sowohl in Stand wie für verschiedene Fahrtgeschwin- 
digkeiten. f 
Die Untersuchung der Unterserie B, schließlich fand 
durch Anbringung derselben auf ein und derselben An- 
triebswelle in genau der gleichen Weise wie die der 
einzeln. für sich geprüften Propeller der Unterserien Bı, 
B» und Bs statt. (Fortsetzung folgt) 
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Das Fokker-Wasser-Landilugzeug 


Von Dipl.-Ing. Werner v. Langsdorff. 


Vor dem Krieg wurde der Frage des Wasser- 
landflugzeuges von den Marineverwaltungen aller 
Staaten groBes Interesse geschenkt. In den Wasser- 
flugzeugwettbewerben der Vorkriegszeit fanden die 
Amphibien besondere Beachtung. Es gelang zwar 
wiederholt, Konstruktionen zu schaffen, die einen 
Start von Land und Wasser gestatteten, im Kriegs- 
gebrauch zeigten sich aber sämtliche Typen den an 
sie gestellten Anforderungen nicht gewachsen. Da- 
her wurde der Bau von Wasser-Landflugzeugen in 
sämtlichen Staaten während des Krieges einge- 
stellt. Die bis dahin vorhandenen Flugzeuge 


waren lediglich Versuchsmaschinen, deren Serien- 


bau nicht aufgenommen worden ist. Erst nach dem 
Kriege wurde der Versuchsbau von Wasser-Land- 
flugzeugen in England. Frankreich und den Ver- 
einigten Staaten wieder aufgenommen. Im Septem- 
ber 1920 veranstaltete England sogar einen Wett- 


bewerb zur Klärung dieser Frage. Es wurde u. a. 
gefordert, daß das teilweise lecke Flugzeug bei Voll- 
last auf dem Wasser nicht kentern darf. Bei einem 
Betriebsstoffvorrat für einen Flug von 650 km 
mußte eine Höchstgeschwindigkeit von 130-km- 
Stunden erreicht werden, bei einer Mindestge- 
schwindigkeit von 74-km-Stunden. Es wurde eine 
Mindest-Nutzlast von 227 kg verlangt. Besonderer 
Wert wurde auf vollkommene Flugtüchtigkeit ge- 
legt. Das Flugzeug mußte 24 Stunden auf dem 
Wasser bei gutem Wetter liegen, und dann eine 
Stunde lang fliegen. Besonders bewertet wurden 
u. a. Metallbau, Einfachheit des Aufbaues und 
Feuersicherheit. — Die Ergebnisse dieses Wett- 
bewerbes waren sehr ungünstig. Tatsächlich für 
die Dauer befriedigende Lösungen waren nicht ge- 
funden worden. Die konstruktiven Veränderungen 
des gesamten Aufbaues hatten meist zu einer 
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Herabsetzung der Wirt- . 
schaftlichkeit geführt. Die 
gezeigten Konstruktionen 
bewiesen noch zahlreiche 
Mängel, so daß sie für den 
Serienbau nicht in Betracht 
kamen. 

Wesentliche Fortschritte 
sind seitdem im Bau von 
Flugzeugen mit kombinier- 
tem Wasser-Landfahrgestell 
nicht gemacht worden. 

Neuerdings -ist Fokker 
wieder an dieses Problem 
herangetreten und versieht 
sein neues Flugboot mit hoch- 
ziehbarem Landfahrgestell. 
Gemäß den günstigen deut- 
schen Erfahrungen im Bau von Metall-Schwimm- 
körpern bildet Fokker das Boot in Duraluminium- 
konstruktion aus. Bemerkenswert ist, daB hier der 
Kiel zur Erhöhung der Lángsfestigkeit durch einen 
bis oben heraufreichenden Mitteltráger versteift 
ist. Der Bootskórper ist durch Schotten in 11 was- 
serdichte Abteile unterteilt. Diese Querwände 
werden z. T. durch die Spanten, z. T. durch den 
Mittelträger gebildet. Alle nicht begehbaren Ab- 
teilungen sind durch Mannlöcher zugänglich. Der 
Boden des Bootes hat zwei nicht wasserdichte 
Stufen, welche entsprechende Oeffnungen für das 
Ablaufen des Wassers beim Start besitzen. 


Im Boot sitzen Flugzeugfihrer und Bord- 
monteur nebeneinander. Durch Zusammenklappen 
des rechten Sitzes gelangt man durch einen Gang 
in die Bootskanzel, die einen Beobachterstand 
führt. Nach hinten ist durch einen Gang das hoch- 
ziehbare Fahrgestell zugänglich. Dieses 
besteht aus an den Bootswänden gelenkig ange- 
schlossenen Achsen mit Rädern, aus den Druck- 
stützen, welche von den Rädern schräg ins Boot 
laufen, und aus den Zugstützen. Letztere sind 


ebenfalls gelenkig am Boot angebracht. Die Druck- 
stützen können zwecks Hochziehens teleskopartig 
ineinandergeschoben werden. Das Hochziehen ge- 


Fokker-Wasser-Landilugzeug auf Land mit herabgelassenem Landiahrgestell 
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Fokker-Wasser-Landilugzeug aui See mit hochgeklapptem Landiahrgestell 


schieht mit Hilfe einer von irgendeinem ` der In- 
sassen zu bedienenden Kurbel. Das Herablassen 
ist kontrollierbar bzw. regulierbar durch ein Pedal 
mit Sperr-Klinke, im Führerraum. Das Fahrgestell 
besteht somit aus 2 Rädern, die das Boot auf dem 
Lande in genügendem Abstand über dem Erdboden 
halten. Der Bootskiel kann hierbei zweckmäßig als 
Kufe dienen. Auf dem Wasser befinden sich die 
Räder in schräger Stellung unter der Flügelzelle, so 
daß sie beim Start von See nicht durch zusatz- 
lichen Widerstand das Abkommen verzögern oder 
unmöglich machen. Für Landungen auf fester Erde 
ist außerdem das rückwärtige Wasserruder mit 
einem Schleifsporn versehen. 


Die Motorenanlage befindet sich, um Schwierig- 
keiten in der Kraftübertragung zu vermeiden, nicht 
im Boot, sondern, wie dies heute meist üblich ist, 
unter der oberen Tragfläche. Hierdurch wird aller- 
dings die seitliche Stabilität auf dem Wasser ge- 
ringer. Zu ihrer Erhaltung sind deshalb Stütz- 
schwimmer an den Flächenenden nötig, da das 
Boot nicht in dem Maße eigenstabil ist, wie es von 
anderen Konstrukteuren (z. B. Dornier-Flossen) ge- 
baut wird. Das Motorenaggregat ist an 4 Stellen 
mit dem Flügelbock verbunden. Es ist sehr günstig, 
daß zu seiner Demontage keine Teile der Zelle 
oder dergl. abgebaut werden 
müssen. Der ganze Motor- 
block kann von oben mit 
Hilfe eines Kranes gefaßt 
werden. Der 450 PS Napier- 
emm „Lion"-Motor betreibt eine 
Ak ë vierflügelige Druckschraube 
und verleiht dem Flugzeug 
eine stündliche Geschwindig- 
keit von rund 200-km- Std. 
Oeltank und die beiden 
Lamblin-Kühler sind derart 
am Motorblock befestigt, 
daß sie zugleich mit diesem 

| ausgebaut werden kónnen. 
4 Um Beschädigungen des 
Motoraggregates zu vermei- 

den, sind besondere Füße an 


Seite 326 


E A A m A A A — 


den Motortrágern angebracht, um das Motorgeháuse 
ausgebaut auf den Boden stellen zu kónnen. 

Die Zelle setzt sich unmittelbar auf das Boot 
auf. Das Unterdeck ist stark verkürzt und rück- 
wärts gestaffelt. Die untere Fläche besitzt keine 


Pfeil- und nur geringe V-Form. Der obere Flügel- 


spannt 18,6 m und ist zweiteilig ausgeführt, wäh- 
rend die untere nur 10,5 m spannende Fläche durch- 
gehend gebaut ist. Beide Flügel sind in Holzkon- 
struktion ausgeführt und mit Triplex bekleidet. Das 
Oberdeck ist an .einem auf dem Boot stehenden 
Pyramiden- (M-) förmigen Bock befestigt. Die 
Zellenstreben zeigen in Vorder- und Seitenansicht 
N-Form. So war es möglich, die Zelle selbst ver- 
spannungslos zu halten, obwohl die Absteifung 
schwierig war, da das obere Tragdeck sehr starke 
Pfeilform besitzt. 

Das Leitwerk besteht aus einer durchgehenden, 
über dem Boot liegenden Höhenflosse und einem 
ausgeglichenen Seitensteuer, anschließend an eine 
Kielflosse. Die Dämpfungsfläche des geteilten 
Höhensteuers ist vom Führersitz aus verstellbar, 
um die Möglichkeit zu schaffen, bei verschiedenen 
Belastungen Schwerpunktsverschiebungen auszu- 
gleichen. Die hierzu erforderliche Vorrichtung ist 
in der sehr dick ausgeführten Kielflosse unter- 
gebracht. - | 

Besonders zu bemerken ist noch der Einbau 
einer zweiten, leicht wegklappbaren Notsteuerung 
im Beobachterstand. Die Abmessungen des Flug- 
bootes sind folgende: 


Spannweite oben - ..... 2222.20. 18,2 m 
unlen + Ks ar an 10,5 m 
Flächentiefe oben ............. 2,4 m 
unten ge see morun eier A 8 a 1,8 m 
Gesamtlänge '................ 12,0 m 
Hohe: 222.5 a A u add a 3,3 m 
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Das Leergewicht betrágt 1800 kg, die Nutz- 
last 800 kg. Die Brennstoffbehälter fassen Betriebs- 
stoífe fiir 4 Stunden, der Flugbereich betrágt damit 
bei einer Stundengeschwindigkeit von 200 km 
800 km. Die Startzeit beträgt bei Vollast etwa 
20 Sekunden bei ruhiger Wasseroberfläche. 

Die Flugeigenschaften des Fokker-Flugbootes 
sind gut. Es handelt sich hier um einen Typ, der 
in erster Linie wohl für militärische Zwecke in 
Betracht kommt. Natürlich ließe sich ohne beson- 
dere Schwierigkeiten das Boot mit einer geschlosse- 
nen Karosserie versehen, um als Reiseflugzeug in 
Dienst gestellt zu werden. Eine Wirtschaftlichkeit 
wäre im regelmäßigen Verkehr allerdings mit einer 
solchen Maschine nicht zu erreichen. Wirtschaft- 
lichkeit spielt in einem militärischen Betrieb auch 
eine untergeordnete Rolle Hier kommt es darauf 
an, bestimmte Anforderungen selbst mit einem Opfer 
an Wirtschaftlichkeit zu erzielen. Bei 450 PS Mo- 
torleistung befördert das Fokkerflugboot 3 Insassen. 
Auf eine Person kommt somit 150 PS. Da im Reise- 
verkehr der Flugzeugführer als Angestellter zu 
gelten hat, kämen bestenfalls zwei zahlende Flug- 
gäste in Frage. Das bedeutet 220 PS je Reisenden. 
Wie bedeutend günstiger die Verhältnisse bei einem 
besonders für Verkehrszwecke entworfenen Flug- 
zeug liegen, zeigt ein Vergleich mit dem Fokker- 


= Landtyp F. V., welcher mit 360 PS zehn Insassen 


befördert. Je Person ist hier also mit nur 36 PS zu 
rechnen. Selbst bei der Annahme, daß für große 
Ueberlandlinien hier zwei Flugzeugführer benötigt 
werden, ergäbe sich hier je zahlenden Fluggast nur 
45 PS. Das besprochene Wasserland-Flugzeug 
stellt jedenfalls einen neuen interessanten Versuch 
in der Lösung der Amphibien-Frage dar. Wie weit 
eine tatsächliche Lösung damit bereits erreicht ist, 
muß sich zeigen, wenn dieser Typ genügend lange 
im Betrieb gestanden hat. 


Mittellungen aus Kriegsmarinen 


England 


Neubauten tür fremde Marinen. Das Fehlen von 
‚Kriegsschiffaufträgen für ausländische Rechnung wird in 
England sehr schmerzlich empfunden. Das geht aus 
einem Aufsatze in der Zeitschrift „The Naval and Mili- 
tary Record” hervor, die darüber folgende Betrachtungen 
anstellt: Sollte eine der kleineren Seemächte sich zur 
Inbaugabe neuer Kriegsschiffe außerhalb ihres Landes 
entschließen, so wird es zwischen englischen und ameri- 
kanischen Werften um diese Bauobjekte einen scharfen 
Konkurrenzkampf geben. Zuzugeben ist, daß die Bau- 
preise zurzeit in den Vereinigten Staaten niedriger als 
in England sind, doch hat der gute Ruf der englischen 
Kriegsschiffwerften in bezug auf erstklassige Arbeit 
zweifellos den Krieg überdauert. Auch sind die Preise 
etwas zurückgegangen, seitdem ein Auftrag auf zwei 
japanische Kreuzer England verloren ging, weil das nie- 
drigste englische Angebot den Durchschnitt der japa- 
nischen erheblich überstieg. 


Vor Kriegsausbruch arbeiteten englische Werften an 
folgenden Kriegsschiffsaufträgen für fremde Rechnung: an 
zwei Linienschiffen von 28000 t und drei großen Zerstö- 
rern für Chile, an zwei Linienschiffen von 27500 t bzw. 


23000 t, vier großen Zerstörern und einigen Patrouillen- 
fahrzeugen für die Türkei, an zwei Küstenpanzerschiffen 
von 4900 t für Norwegen, an zwei Kleinen Kreuzern von 
5250 t für Griechenland und an drei Flußkanonenbooten 
von 1200 t für Brasilien; außerdem lagen noch für Japan 
und Portugal Torpedofahrzeuge auf Stapel und andere 
Auslandsaufträge standen dicht vor der Vergebung. Alle 
diese Schiffe wurden bei Kriegsausbruch von der Ad- 
miralität beschlagnahmt und lieferten eine sehr erwünschte 
Verstärkung für die englische Flotte. Den Schiffswerften 
war der Bau von Auslandsschiffen immer willkommen, 
weil sie an ihnen mehr verdienten als an den Apdo pa 
der englischen Admiralitát. Seit Kriegsbeginn aber fehlen 
diese Auslandsaufträge völlig, und es ist zu befürchten, 
daß sie auch in absehbarer Zeit nur in bescheidenem Um- 
fange vorliegen werden, weil die meisten Staaten, die zur- 
zeit ihre Flotte vergrößern dies mit eigenen Mitteln zu 
bewirken imstande sind. (The Naval and Military Record, 
29. November 1922.) 


Frankreich 


Kriegsschittbau 1922. Das Neubauprogramm hat 1922 
einen Schritt vorwärts getan. Folgende Schiffe desselbea 
sind nun im Bau oder werden es in Kürze sein: 
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Drei Kleine Kreuzer: ,Duguay-Trouin”, „La- 
motte-Píiquet”, ,Primaguet”. Verdrängung 8000 Tonnen, 
Getriebeturbinen, acht Kessel mit Oelheizung, 98 000 
WPS, 34 kn. Fahrtstrecke 4875 sm bei 15 kn. Bewaff- 
nung: acht 6”- (15,2-cm-) Geschütze in vier Türmen auf 
Schiffsmittellinie, zwei vorn, zwei achtern; vier .3”- 
(7,6-cm-) Luftabwehrkanonen und zwölf 23". (558,8-mm-) 
Torpedcrohre. „Duguay-Trouin” und ,Primaguet' werden 
in Brest, „Lamotte-Piquet” wird in Lorient gebaut. 

Sechs Flottillenfúhrerboote: „Jaguar, 
„Panthere”, ,Léopard”, „Lynx"; ,Chacal”, , Tigre". Ver- 
drángung 2500 Tonnen, 48 000 WPS, 35,5 kn. Fahrtstrecke 
2600 sm bei 18 kn. Bewaffnung: sechs 5,1”- (13-cm-) Ge- 
schütze in Doppelaufstellung, zwei 3”- (7,6-cm-) Luft- 
abwehrkanonen, sechs 22”- (558,8-mm-) Torpedorohre. 
Ihre großen Abmessungen und starke Bewaffnung bringen 
diese Schiffe den Kleinen Kreuzern sehr nahe. 

Zwölf Zerstörer: „Bourrasque”, ,Cyclóne”, 
„Mistral, ,Orage”, ,Ouragan”, ,Sicque”, „Sirocco“, 
“Tempéte”, ,Tramontane”, ,Tighbe”, ,Typhon”, „Tor- 
nade”. Verdrángung 1400 Tonnen, 30000 WPS, 32,5 kn. 
Bewaffnung: vier 5,1”- (13-cm-) Geschütze, zwei 3”- 
(7,6-cm) Abwehrkanonen, vier 22”- (558,8-mm-) Tor- 
pedorohre. l 

Sechs Unterseeboote I. Klasse: „Requin“, 
Morse", ,Narval”, ,Dauphin”, ,Marsouin”, ,Souffleur”. 
Verdrängung 1100 Tonnen; zwei 1400 PSe-Motoren, 16 kn. 

Sechs Unterseeboote fúr Patrouillen- 
dienst: „Sirene, ` Ariane”, „Circe”, , Calypso”, 
„Naiade“, ,,Ondine”. Verdrängung 600 Tonnen, 14 kn. 

Das frühere Panzerschiff ,Béarn” wird zum Flugzeug” 
mutterschiff umgebaut. Vom Stapel gelaufen ist 1922 
kein Kriegsfahrzeug. (The Engineer, 5. Januar 1923.) 


Japan 
Kriegsschitibau 1922. Da das Washingtoner Ab- 
ristungsabkommen dem Großkampfschiffbau in Japan 
ein Ende gemacht hat, haben die Schiffswerften durch 
umfangreiche Aufträge an Kreuzern, Zerstörern, Unter- 
seebooten und Hilfsschiffen einen Ausgleich erhalten. 
Das wurde nicht etwa durch Erhöhung der schon vor 


dem Abkommen geplanten Anzahl erreicht — das ur- 
sprüngliche Programm ist tatsächlich sogar gekürzt 
worden —, sondern durch Vergrößerung der Schiffs- 


abmessungen und durch Abkürzung der Bauzeiten um em 
Jahr. Zwei Kleine Kreuzer sind 1922 vom Stapel ge- 
laufen: ,,Yura' in Sasebo am 15. Februar und ,Kinu” in 
Kobe am 29. April, Schiffe nach dem Muster der „Kuma’- 
Klasse, etwa 56% t, 33 kn; Bewaffnung: sieben 5,5”- 
(14-cm-) Geschütze. Folgende Kleine Kreuzer lagen 
Ende 1922 auf Stapel oder standen kurz vor der Kiel- 
streckung: „Ayase”, ,Otonase”, ,Minase”, „Abukuma“ 
— wahrscheinlich Schwesterschiffe der ,Yura”; ferner 
«Yubari”, ,Kako”, ,Naka”, „Sendai”, ,Jintsu”, „Kinu- 
gasa” und ,Furutori”: 7000 bis 7500 t; endlich vier noch 
nicht benannte Kreuzer, die, 10000 Tonnen verdrángend, 
mit 8”- (20,3-cm-) Geschútzen. armiert werden sollen. 
Alle neuerdings fertiggestellten japanischen Kleinen 
Kreuzer haben sich als sehr schnell erwiesen; die meisten 
überschritten die Konstruktionsgeschwindigkeit von 33 kn 
und sind äußerst seetüchtig. Zwölf oder mehr Zerstörer 
sind in der Ausrüstung begriffen, weitere 24 (Verdrän- 
gung je etwa 1500 Tonnen) sollen demnächst in Bau ge- 
nommen werden. Ueber die gegenwärtige Lage des 
Unterseebootsbaus weiß man nichts Sicheres; man nimmt 
an, daß sich 18 oder 20 Boote in verschiedenen Bau- 
stadien befinden und weitere 24 demnächst auf Stapel 
gelegt werden. Unter den 1922 vom Stapel gelaufenen 
Booten befand sich Nr. 62 (13. April) mit 1500 Tonnen 
Ueberwasserverdrángung. Die zu Flugzeugmutterschiffen 
umzubauenden ehemaligen Schlachtkreuzer ,,Amagi” und 
„Akagi" (in Yokosuka bzw. Kure im Umbau begriffen) 
werden voraussichtlich 1923 zu Wasser gelassen werden. 
(The Engineer, 5. Januar 1923.) 

Neubauprogramm. Von verschiedenen Seiten ist be- 
hauptet worden, daß Japan nach dem Washington-Ab- 
kommen als Ausgleich für die ihm auferlegte Einschrän- 
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kung hinsichtlich der GroBkampfschiffe sein Bauprogramm 
für Kleine Kreuzer, Zerstörer und Unterseeboote wesent- 
lich erweitert habe. Das trifft nicht zu. Die japanische 
Marineleitung hat aus Sparsamkeitsgründen sogar ver- 
schiedene Bauaufträge auf. solche kleineren Fahrzeuge 
rückgängig gemacht, dafür aber freilich die Abmessungen 
mehrerer anderer bis zu der zulässigen Deplacements- 
größe gesteigert und den Fertigstellungszeitpunkt um 
ein Jahr — auf 1927 — vorgeschoben. Das Schiffbau- 
programm 1920 bis 1928 ist nach einer Meldung aus 
Tokio um einen Kreuzer, 13 Zerstörer und 24 Untersee- 
boote gekürzt, das Gesamtdeplacement aller Neubauten 
dieses Programms um 14000 t verkleinert worden. Das 
Programm für die nächsten fünf Jahre umfaßt nun fol- 
gende Schiffe: vier Kreuzer von je 10000 t, 24 Zerstörer 
und 24 Unterseeboote. 

Am Kriegsschluß besaß Japan nur drei moderne 
Kleine Kreuzer: ,Yahagi”, ,Hirado” und ,Chikuma”, 
durchweg 1911 vom Stapel gelaufen, mit 5000 Tonnen 
Verdrängung und folgender Bestückung: acht 6”- (15,2-cm-), 
vier 3”- (7,6-cm-) Geschütze. Diese Schiffe gehörten 
aber nicht zum Bauprogramm 1920/28 oder dem .neuen 
Schema 1922/27; ersteres sah bis 1928 den Bau von 26, 
letzteres sieht bis 1927 den Bau von 25 Kleinen Kreuzern 
vor. Hiervon sind folgende Schiffe nahezu oder ganz 
fertig: zwei von der „Tenryu‘- und sechs von der 
Koma Klasse schon im Dienst, drei weitere von der 
„Kuma“-Klasse in der Ausrüstung. Fünf Schiffe der fol- 
genden (,Kinu'-) Klasse sind im Bau, nur das Namens- 
schiff (,Kinu'') aber ist bisher vom Stapel gelaufen. 
Vier Kleine Kreuzer eines größeren Typs („Kako -Klasse) 
sollen auf Stapel liegen. Von den GH Schiffen 
dieser Art liegt nur die Nachricht vor, daß zwei neue 
Kreuzer, „Kinugasa” und ,Furutori”, demnächst in An- 
griff genommen werden sollen. Die Deplacementsangaben 
hierüber sind widerspruchsvoll, einige lauten auf 10000, 
andere auf 7000 t; letztere Zahl hat die größere Wahr- 
scheinlichkeit für sich, zumal aus der japanischen Ad- 
miralität selbst stammende Mitteilungen sie auf 7500 t 
beziffern. Endlich ist auch noch eines weiteren Kleinen 
Kreuzers, ,Yubari”, Erwähnung zu tun, der in die fol- 
genden Aufstellungen — ob mit Recht oder nicht, mag 
dahingestellt sein — als sechste Einheit der , Kinu”- 
Klasse aufgenommen ist. Danach wird die japanische 
Kleine Kreuzerflotte sich 1927 folgendermaßen stellen: 


2 Schiffe (,„Tenryu”, ,Tatsuta”), fertig 1919; 3500 
Tonnen Verdrängung; vier 5,5” (14-cm-) und ein 3”- 
(7,6-cm-) Geschütz, sechs Torpedorohre. 


15 Schiffe (,Kuma”, ,Tama”, Kitakami”, ,Kiso”, 
„Ohi”, ,Nagara”, ,Isudzu”, ,Natori”, „Yura“, ,Kinu”, 
„Ayase', ,Otonase”, ,Minase”, ,Abukuma”, , Yubari”), 
teils fertig 1920/21, teils noch im Bau; 5600 Tonnen Ver- 
drängung; sieben 5,5”- (14-cm-), zwei 3”- (7,6-cm-) Ge- 
schütze, acht Torpedorohre. | 

4 'Schiffe (,Kako”, ,Naka”, ,Sendai”, „Jintsu"), im 
Bau; 7000 t, Bewaffnung unbekannt. 

4 Schiffe („Kinugasa“, ,Furutori” und zwei andere 
noch nicht benannte); im Bau oder im Entwurf; 10000 t, 
bewaffnet mit 8”- (20,3-cm-) Geschützen. 

Möglich ist, daß die vier Schiffe der „Kako"-Klasse 
10000 Tonnen, die vier der ,Kinugasa”-Klasse nur 7000 
Tonnen verdrängen. Die große Zahl der jetzt auf den 
Hellingen befindlichen Schiffe ist zweifellos auf den 
Wunsch der Regierung zurückzuführen, den Werften Be- 
schäftigung zu geben, um die durch die Washington- 
Konferenz bedingten Arbeitseinschränkungen auszu- 
gleichen und Arbeiterentlassungen zu verhiten. | 

Bezüglich der Zerstörer sah das Programm 1920/28 
46 Boote I. Klasse (über 1000 Tonnen Verdrängung) vor, 
als deren erste Klasse die ,,Tanikaze”-Klasse zu nennen 
ist An diesem Plane ist nichts geändert worden. 22 
dieser Boote sind schon fertig oder fast fertig (,,Tani- 
kaze" und ,Kawakaze”, 1917/18 gebaut, 1320 t; 7 Boote 
der ,„Nadakaze‘-Klasse, 1919/20 gebaut, 1365 t; 8 
Flottillenführerboote der „Yukaze'-Klasse, 1920/22 ge- 


baut, 2000 t; 5 Boote der ,Suzukaze”-Klasse, nähere ` 


Angaben fehlen). Weitere 24 Boote von 1500 t sollen 
bis 1927 gebaut werden. Die Zahl der Zerstörer II. Klasse 
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(600 bis 1000 t) war im Programm 1920/28 auf 54 — ein- 
schließlich der ,Momo”-Klasse — vorgesehen; sie ist 
aber jetzt um 13 vermindert worden. Da alle übrigen 
41 Boote II. Klasse im Bau, großenteils sogar schon fast 
fertig sind, ist eine weitere Kiellegung solcher Boote 
zunächst nicht zu erwarten. Es handelt sich dabei um 
folgende Fahrzeuge: 10 Boote der ,Momo"-Klasse, 1916 
bis 1918 gebaut, 850 t; 13 der ,Kaki"-Klasse, 1919/21 
gebaut, 865 t; 18 der ,Ashi”-Klasse, 1921/22 gebaut, 
850 t. Von den 13 abgewrackten Booten gehörten 3 der 
„Ashi'-Klasse an. Die Bewaffnung besteht in allen 
Fällen aus drei 4,7”- (12-cm-) Geschützen und vier oder 
sechs 21”- (533-mm-) Torpedorohren. 

Nach dem ursprünglichen Bauprogramm sollten 
93 Unterseeboote bis 1928 fertiggestellt werden. Es ist an- 
zunehmen, daß in diese Zahl nur die Boote von Nr. 18 ab 
eingerechnet sind, da die früher gebauten als veraltet oder 
als Versuchsfahrzeuge angesehen werden. Nach dem neuen 
Programm sind davon 24 Boote wieder gestrichen, so 
daß nur 69 verbleiben. Da 45 ganz oder fast fertig sind, 
müssen 24 noch gebaut werden. Während die bisher ge- 
bauten Unterseeboote 700 bis 900 t verdrängen, wird das 
Deplacement der neuesten 1000 t übersteigen. 

Zurzeit hat die japanische Marine nur ein Flugzeug- 
mutterschiff, ,Wakamiya”, das auch nur ein umge- 
bauter Frachtdampfer von 6000 t ist, zwar Hebevorrich- 
tungen, aber kein Flugdeck besitzt. „Hosho'', ein nach 
dem Vorbilde dcs englischen „Argus”' konstruiertes 
Flugzeugschiff, ist noch im Bau, wird 9890 t verdrängen, 
ein Flugdeck und die Möglichkeit haben, 20 bis 30 Flug- 
zeuge aufzunehmen. Ende November 1921 vom Stapel 
gelaufen, sollte es eigentlich noch 1922 fertig werden, 
doch scheint sich die Ablieferung verzögert zu haben. 
Ein Schiff desselben Typs, „Shokaku‘, soll noch gebaut 
werden. Außerdem sind bekanntlich die beiden Schlacht- 
kreuzer ,Amagi” und ,Akagi” als Flugzeugschiffe im 
Umbau begriffen; sie sollen noch 1923 schwimmen und 
werden das größte nach dem Washingtoner Abkommen 
zulässige Deplacement — 33000 t — verkörpern, das 
.. jedem von ihnen die Aufnahme von 50 Flugzeugen gestattet. 

Neuerdings ist es möglich, diese einem Aufsatze der 
„Marine-Rundschau” entnommenen Angaben noch zu 
ergänzen bzw. zu berichtigen. Einige von den 15 
Kleinen Kreuzern, die als gleich groß in eine Gruppe 
zusammengefaßt wurden (5600 t und sieben 5,5”-Ge- 
schütze), sind tatsächlich größer und schwerer bestückt, 
so z. B. „Yubari”, die über 7000 t verdrängt. Die Zahl 
der im letzten Bauprogramm verbliebenen Untersee- 
boote übersteigt 69; wahrscheinlich kommt 75 der Wahr- 
heit näher. Einige schon vom Stapel gelaufene Unter- 
seeboote verdrängen 1500 t, andere dieser Größe sind 
noch im Bau, die letzten haben ein noch größeres De- 
placement. Nachrichten über den Stapellauf des Flug- 
zeugschiffes ,Hosho” sind unbestátigt geblieben und 
‘wahrscheinlich unrichtig. Nach einem amtlichen Be- 
richte aus Tokio sollte ,Shokaku" abgewrackt werden; 
allerdings kann inzwischen ihr Weiterbau beschlossen 
worden sein. Im ganzen genommen dürften die vor- 
stehenden Angaben ein zutreffendes Bild von der bevor- 
stehenden Bautätigkeit der japanischen Marine geben, 
wenn nicht das Programm über die sechsjährige Periode 
noch eine Veränderung erfährt. (The Naval and Military 
Record, 13. XII. 1922.) 

Die Zerstörer „Numakaze‘ (1345 t) und „Tade‘ sind 
fertiggestellt worden. Die Probefahrten des Zerstörers 
„Sumire' sind unbefriedigend ausgefallen; seine Tur- 
binen müssen durch neue, in der Schweiz bestellte er- 
setzt werden. — Das Heizölschiff ,Sekiro”” ist am 5. 8. 
1922 in Osaka vom Stapel gelaufen. — Auf dem zu Flug- 
zeugträgern umzubauenden Schlachtkreuzerneubauten 
„Amagi' und ,Akagi” sollen Schlingerkreisel eines sehr 
großen Modells, größer als auf dem Flugzeugträger 
«Hosho”, eingebaut werden. (Revue Maritime, Dez. 1922.) 


Tagung der japanischen Schifibautechnischen Gesell. 
schaft. Auf der 25. Tagung der japanischen Schiffbau- 
technischen Gesellschaft am 28.29. Oktober 1922 
in Tokio wurden folgende Vorträge gehalten: 
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1. von dem amerikanischen Captain Robert Stocker, 
Assistant Chief des Bureau of Construction and Repair, 
über; Der Einfluß des Abrüstungsvertrages auf die 
Kriegsschiffskonstruktion; 

2. von F. H Macalpine über: Schwingungserschei- 
nungen bei Schiffs-Turbogetrieben; 

3. von H. L. Guy und P. L. Jones über: Die Metro- 
politan-Vickers-Rateau-Schiffsturbine; 

4. von N. W. Akimoff, Philadelphia, über: Schiffs- 
schwingungen; 

5, von G. Yamataka über: Die Verwendung der Elek- 
trizität auf Schiffen; 

6. von Dr, Elmer A. Sperry über: Der Gyro-Schifts- 
Stabilisator; 

7. von Dr. S. Motora über: Die Schiffs-Stabilisierung; 

8. von Professor Ernest H. Peabody über: Die Ver- 
wendung des Oels als Brennstoff; 

9. von dem Konstrukteur-Vizeadmiral K. Yamamoto 
über: Die Entwicklung der Kriegsschiffe der Kaiserl. 
japanischen Marine; 

10. von Dr. M. Toutsumi über: Der Fortschritt im 
Handelsschiffbau während der letzten 25 Jahre; 

11. von Professor Terano über: Der Fortschritt der 
Schiffbauwissenschaft in Japan während der letzten 
25 Jahre. (Engineering, 12. I. 1923.) 

Wir behalten uns vor, auf einzelne dieser Vorträge 
noch näher einzugehen. 


Vereinigte Staaten 


Neubauten. Eine amtliche Uebersicht über den 
Stand der Neubauten, bezogen auf den 1. Oktober 
1922, zeigt, daß das Linienschiff „Colorado wahrschein- 
lich zum 1. Juli 1923 und sein Schwesterschiff „West Vir- 
goia zum 1. September 1923 fertiggestellt. sein werden. 

enn das Washingtoner Abkommen aufrecht erhalten 
wird, so werden diese beiden für die nächsten 10 Jahre 
die letzten Linienschiffsneubauten sein. ,Omaha” sollte 
nach der Uebersicht zum 2. Januar, „Milwaukee“ zum 
1. März, „Cincinnati” zum 1. Juli, ,Detroit” zum 15. Fe- 
bruar, „Richmond” zum 15. Februar und ,Concord” zum 
1. Mai 1923 fertig werden. Die Ablieferungszeiten der 
übrigen 4 Kleinen Kreuzer  ,Raleigh”, „Trenton", 
„Marblehead” und „Memphis werden in den Listen 
noch immer als „unbestimmt“ bezeichnet. An Untersee- 
booten sollen in diesem Jahre fertig werden: „S 37" am 
1. Februar, „S 38" am 15. Januar, „S 39" am 1. März, 
„S 40" am 2. April, „S 41” am Mai. Die Fertig- 
stellungszeiten für weitere 28 Unterseeboote der S-Klasse 
sind unbestimmt. Das große Flotten-Unterseeboot „V 1” 
soll im Oktober 1924 zur Ablieferung kommen, für die 
Schwesterboote „V 2” und „V 3” ist noch kein Zeitpunkt 
genannt. Sechs weitere Flotten-Unterseeboote, Nr. 166 
bis 171, sowie ein Boot eines Sondertyps, Nr. 103, Bau- 
art Neff, sind zwar bewilligt, aber bis jetzt noch nicht 
vergeben worden. (The Naval and Military Record, 
3. Januar 1923.) 


Schlachtschiftumbauten. Das Maine Departement 
der Vereinigten Staaten hat ein Umbauprogramm aus- 
gearbeitet, das sich innerhalb der durch das Washingtoner 
Abkommen gesteckten Grenzen hált und einen Kosten- 
aufwand von £ 6480000 erfordert, wovon als erste Rate 
£ 1400000 beim Kongreß angemeldet sind. Dem Ver- 
nehmen nach sollen die beabsichtigten Umbauten sich 
einmal auf die Ausrüstung mit Wulsten oder einer an- 
deren Art von Unterwasserschutz für die Linienschiffe 
„New York", Texas”, Oklahoma”, Nevada”, „Pennsyl- 
vania”, „Arizona, „New Mexico”, Mississippi” und 
» Idaho” erstrecken, die angeblich keinen ausreichenden 
Unterwasserschutz haben, ferner auf besseren Schutz 
gegen Luftbomben und steil auftreffende Geschosse 
(Deckpanzerung) und endlich auf Verbesserungen der Ge- 
schützunterbauten, um die Geschütze für größere Schuß- 
weiten als bisher verwendbar zu machen. Vorgeschlagen 
ist außerdem, das Feuerleitsystem auf allen Großkampf- 
schiffen zu modernisieren. Um dem Marineausschusse 
des Senats die Notwendigkeit zur Durchführung dieses 
Programms klar zu machen, hat das Marinedepartement 
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die englischen und die amerikanischen Schiffe in einem 
Vergleiche gegenübergestellt, der erheblich zu ungunsten 
der letzteren ausgefallen ist. Die englische Admiralität 
— so wird dabei ausgeführt — hat die Modernisierung 
` ihrer 15”- (38 cm-) Schiffe schon durchgeführt, in Amerika 
dagegen sei in dieser Beziehung noch nichts geschehen. 

Nach Feststellungen, die anscheinend von einem Be- 
amten des Marinedepartements getroffen sind, beträgt 
die Reichweite der Geschütze auf den umgebauten eng- 
lischen Schiffen jetzt 30000 yards (27,4 km); dagegen 
haben die Geschütze der meisten amerikanischen 
Schlachtschiffe — mit Ausnahme von , Tennessee”, „Ca- 
lifornia”, „Maryland”, ,Colorado” und „West Virginia” 
— nur eine Reichweite von 20 000 yards (18,3 km). Daß 
eine ganze Reihe englischer Schiffe den Wulstschutz 
schon haben, ist bekannt, und auch die Deckpanzerver- 
stärkung ist bereits durchgeführt. „Dieser modernen eng- 
lischen Flotte gegenüber würde die amerikanische schon 
mit Salven eingedeckt sein, ehe ihre eigenen Geschütze 
überhaupt zur Wirkung gelangen könnten. Da die eng- 
lischen Schiffe außerdem auch noch schneller sind, so 
ist die Möglichkeit, die ganze amerikanische Flotte gegen 
den Feind zur Wirkung zu bringen, sehr gering.” 

Die beantragte Summe von rund £ 6500000 macht 
ungefähr die Hälfte derjenigen Summe aus, die nötig 


K1. 13d. Nr. 347 467. Steilröhrenkessel mit einer Ab- 
lenkungsvorrichtung im Dampiraum eines Oberkessels. 
The Stirling Boiler Co. Ltd. in London, 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um die bekannte 
Art von Steilrohrkesseln mit einer Anzahl von Ober- 
kesseln, von denen zum wenigsten einer aus dem Dampf 
entnommen wird, im Dampfraum mit einer Ablenkungs- 


vorrichtung versehen ist, die gegenüber einer Gruppe‘ 


der Rohre, welche die Dampfräume miteinander ver- 
binden, angeordnet ist, wobei die Ablenkvorrichtung den 
Zweck hat, das Verhältnis zu bestimmen, nach dem der 
Dampf den verschiedenen Kesseln entnommen wird. 
Das Neue besteht darin, daß in der Ablenkungsvorrich- 
tung ein Ventil so angeordnet ist, daß es je nach seiner 
Einstellung zu einer oder mehreren Oeffnungen in der. 
oder den Ablenkungsplatten den Dampfweg und das 
Verhältnis der den verschiedenen Oberkesseln entnom- 
menen Dampfmengen bestimmt. Statt eines Ventiles kann 
auch eine Klappe zwischen zwei durchbrochenen Ab- 
lenkungsplatten drehbar angebracht werden. 


Kl. 14c. Nr. 344 879. Einrichtung zum Regeln von 
Dampfturbinen, denen Abdampi von Hilisturbinen durch 
Hilisäüsen zuflieBt. Dr.-Ing. Herbert Melan in Prag. 

Bei der neuen Einrichtung ist die Hilfsdüse geteilt, 
und die Verbindung zwischen den Teilen wird durch das 
bei großen Belastungen der Hauptturbine, also hohen 
Kammerdrücken sich öffnen und den Druck des zu- 
sátzlichen Treibmittels konstant halten. 
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wäre, um Schiff für Schiff dem entsprechenden eng- 
lischen gleich zu machen, denn die Kosten, die für die 


‚Erhöhung der Geschützelevation und Verstärkung der 


Decks aufzuwenden sind, werden allein schon auf 
£ 12000 000 geschätzt. Beim Bau der älteren amerika- 
nischen Großkampfischiffe galt als Regel, daß die Ge- 
schütze bis zur Grenze des Horizonts, soweit er von den 
Gefechtsmasten aus bei günstigster Witterung zu über- 
sehen ist, reichen müßten, d h. also etwa 20000 yards 
(18,3 km) weit. Die in den letzten Jahren vorgenom- 
menen Versuche haben aber gezeigt, daß es im Zeitalter 
des Flugzeugs ratsam ist, noch erheblich darüber hinaus- 
zugehen. Werden die hierfür nötigen Mittel bewilligt, so 
ist vorgeschlagen worden, mit dem Umbau bei der New 
Mexico-Klasse zu beginnen und dann, je nach den Um- 
ständen, auch die älteren Schiffe entsprechend in An- 
griff zu nehmen. 

Offensichtlich ist das amerikanische Interesse auf 
diesen Gegenstand durch Nachrichten aus Tokio gelenkt 
worden, aus denen hervorgeht, daß die gesamte japanische 
Schlachtflotte mit Ausnahme von ,Nagato” und „Mutsu” 
neue Geschützunterbauten erhalten und daß die 
Deckpanzerung im Laufe. dieses Jahres ebenfalls ver- 
stärkt werden soll. (The Naval and Military Record, 
10. Januar 1923.) 


Patent-Bericht 


Kl. 47b. Nr. 344088, Drucklager mit unterteilter 
Tragíliche. Aktiengesellschaft Brown Boveri & Cie. in 
Baden, Schweiz. 

Nach dieser Erfindung wird der Gedanke des Pa- 
tentes 317 107 weiter ausgebildet, bei dem es sich darum 
handelt, eine gleichmäßige Verteilung der Belastung auf 
die unterteilte Tragfläche von Drucklagern durch eine 
Art Gliederkette zu erreichen, die bei einer Mehr- 


aut er e? die | 
ragfläche bildenden Irag- P SINN 2277 


körper sofort alle Trag- 
körper zur Aufnahme der 
Mehrbelastung heranzieht. 
Das Neue der Erfindung be- 
steht darin, daß die an: d unmittelbar zwischen 
Körpern mit gewölbten Stützflächen gelagert sind, mit 
denen zusammen sie eine Gliederkette bilden. Die Ein- 
richtung kann hierzu so getroffen werden, daß die Trag: 
körper d unmittelbar zwischen Gleitschuhen und kugel- 
fórmigen Stützflächen gelagert sind. Die Tragkörper 
können auch unmittelbar zwischen Kugeln gelagert sein, 
die ihrerseits auf einer festen Unterlage ruhen. 


Kl. 65 a. Nr. 346 743. Dichtungsvorrichtung für Schiffs- 
fenster. Société Anonyme des Ateliers et Chantiers de la 
Loire in Paris und Claude Lanprêtre in Nantes. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der be- 
kannten Dichtungsvorrichtung für Schiffsfenster, bei der 
der bewegliche Fensterrahmen auf seinem Umfange ein 
Gewinde besitzt, das mit einem gleichgängigen Gewinde 
im Innern der Oeffnung des festen Fensterfutters in Ein- 
griff treten kann. Um das Fenster schnell öffnen und 
schließen zu können, und die Möglichkeit zu bekommen, 
die allmähliche Abnutzung der Dichtungsfläche leicht 
und schnell auszugleichen, indem nur der Fensterrahmen 
herausgenommen und um 180° gedreht und wieder ein- 
gesetzt wird, ist das Gewinde des Fensterrahmens und 
des Futters an gewissen Stellen des Umfanges, beipiels- 
weise aufeinander gegenüberliegenden Quadranten, unter- 
brochen und so ausgebildet, daß man durch Verschieben 
des Fensterrahmens parallel zu seiner Ebene und durch 
Einführen seiner Gewindeteile in gewindelose Teile des 
Fensterfutters den Fensterrahmen mit der Dichtung in 
Berührung bringen und dann durch eine Drehung des 
Rahmens Gewindeteile des Fensterrahmens mit Gewinde- 
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teilen des Fensterfutters 
Fensterrahmen gegen die Dichtung pressen kann. 


Kl. 65a. Nr. 350852. Vorrichtung zum ununter- 
brochenen Gewinnen von Luit aus dem Wasser unterhalb 
des Wasserspiegels. Nicola Ambrosi und Frau Carola 
Grether in Montevideo, Uruguay. 


Bei der neuen Vorrichtung wird die Luft, was an 
sich bekannt ist, durch Zerstäuben von Wasser ausge- 
schieden, und zwar geschieht dies gemäß der Erfindung 
dadurch, daß in verschiedenen Kammern das für die 
Zerstáubung zuströmende Wasser die gewonnene Luit aus 
den Kammern nach den Sammelstellen verdrängt und 
eine durch das Wasser mittels Schwimmer oder dergl. 
betätigte Vorrichtung eine-der Kammern für das Aus- 
treiben der Luft offenhált, während in der anderen Kam- 
mer das Wasser wieder ausgestoßen wird. 


. KI. 65c. Nr. 346 858. Gleit- oder Rollsitz für Ruder- 
boote. Ricard Federico Sloman in Hamburg. 

Der neue Gleitsitz, der auf neben ihm liegenden 
Bahnen rollt oder gleitet, ist nach dieser Erfindung so 
ausgebildet, daß die Gleitebene bzw. die Drehmittellinie 
der Rollen oberhalb der Sitzfläche liegt. 


Kl. 74b. Nr. 346 664. Anordnung von mit Süßwasser 
betriebenen Oberflichenkondensatoren. Hans Balcke 
in Charlottenburg. 


SCHIFFBAU 


in Eingriff bringen und den | 


Um den Zutritt von Kühlwasser zum Kondensat bei 
Undichtigkeiten, durch den der Härtegrad verschlechtert 
wird, anzuzeigen, wird gemäß der Erfindung in der 
Kondensations une ein Aräometer dl Piera dessen 
Bewegungen zur Betätigung einer larmvorrichtung 
benutzt werden. 


Kl. 74d. Nr. 345 546. 
Schallempiänger, insbeson - 
dere für Unterwasserschall - 
signale. William Louis Wal- 
ker in New York, V. St. A. 


Das Neue dieses Empfángers besteht in der 
Anordnung zweier in eine Flüssigkeit eintau- 
chender und eine Potentialdifferenz zwischen 
sich aufweisender Elektroden aus unähnlichen 
Metallen, von denen die eine mit dem Schall- 
aufnahmeorgan (Membran) derart verbunden 
ist, daß bei Bewegung desselben die beiden 
Elektroden eine Relativbewegung zueinander 
ausführen. Die Einrichtung kann hierbei so 
ES werden, daß eine Stromquelle in die 

eitung zwischen den Elektroden und der 
Anzeigevorrichtung eingeschaltet ist, wo- 
durch bei der Bewegung einer der Elektroden 
sowohl eine mikrophonische als auch eine 
galvanische Wirkung hervorgerufen wird. 


3  Prels-Berlchte = 
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Erhöhung der Stahlpreise. Der in Hagen (Westfalen) 
ae gemeinschaftliche Richtpreisausschuß des Deut- 
schen Stahlbundes bes-hloß mit Rücksicht auf die gewal- 
tige Markentwertung in den letzten Tagen und die da- 
durch bedingte Verteuerung der ausländischen Rohstoffe 
sowie auch die neuerdings beschlossene Kohllenpreis- 
erhöhung und die Verteuerung der 'Inlanderze und des 
Betriebmaterials eine Erhöhung des Thomas-Stabeisen- 
gruhdpreises um 284000 M, für 1000 Kilo gleich 49,31 % 
des bisherigen Preises. Um den gleichen Prozentsatz 
wurden die Preise für die übrigen Richtpreissorten er- 
höht. Der Mehrpreis für Lieferung in Siemens-Martin- 
Handelsgüte wurde einstweilen nicht geändert. Der Zu- 
schlag auf Marküberpreise der seit dem 1. August gel- 
tenden Ueberpreislisten beträgt ab 31. Januar 3000 %. 
Ab 31. Januar gelten entsprechend den gefaßten Be- 
schlüssen folgende Richtpreise: (Werkgrundpreise) mit 
den bekannten Frachtgrundlagen in Thomashandelsgüte 
bzw. Siemens-Martinhandelsgüte: Rohblöcke 623 000 bzw. 
704 000; Vorblöcke 693 000 bzw. 784 000; Knüppel 736 000 
bzw. 833000; Platinen 757000 bzw. 857000; Formeisen 
852 000 bzw. 950000. Stabeisen 860 000 bzw. 960 000; 
Universaleisen 931 000 bzw. 1 040 000; Bandeisen 1 032 000 
bzw. 1 141 000; Walzdraht 919 000 bzw. 1026 000; Grob- 
bleche 5 mm und darüber 970 000 bzw. 1 086 000; Mittel- 
bleche 3 bis 5 mm 1091 000 bzw. 1210000; Feinbleche 
bis unter 3 mm 1 243 000 bzw. 1 362 000; Feinbleche unter 
1 mm 1341 000 bzw. 1449000, - ` | 


Preise von Abwrackschiiien. Die nachstehend auf- 
geführten Schiffe sind letzthin zum Abwracken verkauft 
worden: 

Stählerne Viermastbark ,Elginshire'”, 2038 N.- 
R.-T.; 3450 t d. w.; 1889 gebaut; Klasse 100 AI Lloyds, 
spezielle Besichtigung Nr. 1 im Jahre 1920; Abmessungen 
285° X 40 5” X 26' 2” X 22' 2” Tiefgang, von Thos. Law 
& Co., Glasgow, an englische Firma zum Abwracken 
verkauft für ca. £ 2500 d. i; ca. 0,7 £/t d. w. 

Eisernes Segelschiff Clackmannanshire", 1482 
N.-R.-T., 1884 gebaut; Klasse 100 A 1 Loyds, spezielle Be- 
sichtigung Nr. 2 im Jahre 1919; Abmessungen 250’ X 38’ 
3” x 22’ 9”, von Thos. Law & Co., Glasgow, an englische 
Firma zum Abwracken verkauft für ca. £ 2100. 


Dampfer ,Boulama”, Zweideckschiff der British 
and African Steamship Co., 3678 B.-R.-T., 2777 N.-R.-T.; 
5500 t d. w.; 1901 gebaut, letzte Besichtigung 1915; Ab- 
messungen 324%’ X 45” X 194”; Maschinen 23”; 37”; 61” 
X 42”; von Elder Dempster & Co., Liverpool, zum Ab- 
wracken an deutsche Abwrackfirma verkauft für ca. 
£ 7250, d. i. ca. 1,3 £/t d. w. Das Schiff lag seit 18 Mo- 
naten in Hamburg auf. 

Amerikanischer Zweischrauben-Fracht- und Fahr- 
gast-Dampfer ,Minnesoto”, 20602 Brutto-Register- 
Tonnen; 33000 t d. w.; 1904 gebaut; Klasse 100 AI 
Lloyds; spezielle Besichtigung Nr. 3 im Jahre 1917; Ab- 
messungen 622’ X 73° 5” X 54’ 6”; Maschinen 29”; 51”; 
89” X 57”; von der International Mercantile Marine 
Comp. an Merrit-Chapman & Scott Corporation zum 
Abwracken verkauft für £ 36000, d. i. 1,1 £/t d. w. 


 Metallpreise in Berlin (für 1 kg in M.) 


| 12. Februar | 9. Februar 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz: | 


Eletrolytkupfer wire bars (für | S | 
100 kg in M.) . . . . . .| 962100 | 1074500 


Notierungen der Berliner Metallbórse: 


Raffinadekupfer, 99—99,39/, . 7900—8100 | 8900—9100 
Originalhüttenweichblei 3450—3650 3800—4000 
Hüttenrohzink, Preis im freien 

Verkehr GC E 4500—4700 | 4900—5100 
Remelted-Plattenzink von han- 

delsüblicher Beschaffenheit 340 `—3600 | 3600 — 3900 
Originalhüttenaluminium, 98 bis 

990/ in Blöcken, Walz- oder 

Drahtbarren . Be Bn aan a A 11579 12900 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 99°), . 11604 12925 


Banca-, Straits-, Australzinn in Ä 

Verkäuferswahl . 24600—24900,27200—21500 
Hüttenzinn, mindestens 99%/,  .¡24000—24200.26700 — 27000 
Reinnickel, 98—99%;, -  ./16000—16500 17600—17900 
Antimon-Regulus . . . . .| 3000-3200 | 3300—3500 
Silber in Barren ca. 900 fein EE 650000 —660000 


Nr.. 20 


Englischer Schrottmarkt. Sowohl Stahl- als auch 
SchweiBeisen-Schrott zeigen feste Tendenz. Soweit man 
übersehen kınn, entspricht das Angebot keineswegs der 
Nachfrage. Andererseits ist ein dauerndes Angebot von 
GieBerei-Schrott zu verzeichnen. Wie bisher ist es 
schwer, für Maschinengußbruch 85 s per Tonne (engl.) in 
Manchester zu erhalten, obgleich dieser Schrott 95 s wert 
sein sollte. (Nach engl. Notierungen vom 26. Januar 1923.) 


Frachtenmärkte 


für die Zeit vom 22.—27.. Januar 1923, nach engl. 
Berichten zusammengestellt 


Kohlefrachten: Cardiff—Falmouth 4s; Devonport 
3s 6d; Newhaven 5s 3d; Chatham oder Sheerness 4s; 
Dublin 6s 6d; Kiel 7s; Rotterdam 6s 3d; Calais oder 
Dünkirchen 5s 6d; Havre 4s 6 d—5 s; Rouen 4s 10% d— 
5s 6d; Nantes 5s 3 d—6s; Oporto 12s; Lissabon 8s 
9 d—9s 6d; Gibraltar 8s 3d—9 s; Sevilla 11 s 6d; Mar- 
seilles 10s 3d—10s 9d; Genua 10s 3d--11s 3d; West- 
Italien 10s—11s 3d; Süd-Italien und Sizilien 11 s 3 d— 
11s 9d; Palermo 12s; Malta 10s—10s 3d; Konstan- 
tinopel 14s; Tunis 10s 6d;.Port Said 11s 6d; Madeira 
8s 6 d; Las Palmas 8s 6d; Rio de Janeiro 14 s—14s 
6 d; Buenos AiresíLa Plata 13s 6d; Rosario 15s 3d— 
15s 6d. Newport—Antwerpen Se 9d; Rouen 5s; 
Nantes 5s 9d; Neapel 11s 3d; La Plata 14s 3d. 
Swansea—Rotterdam 6s 6d; Antwerpen 5s Gd 
Bordeaux 5s 6d; Palermo 12s. G la sgo w—Barcelona 
13s; Bordeaux 7s. 
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EREE E OT 3s 6 d—4s 3 d; Stettin 7s; Danzig 
7s; Warnemünde 6s 9d; Kiel 6s 3d; Emden oder 
Weser 5s; Hamburg 4s 9d—5s 3d; Bremen 5s 6d; 
Antwerpen oder Gent 4s 10% d; Boulogne 8s 6d Koks; 
Rouen 3s 10% d—6s 6d; Lissabon 9s 6d; Malaga 11s 
6d; Marseilles/Nizza 11 s; Oran 9s 6d. Bly t h—Bruns- 
büttel 5s. Firth of Forth—London 4s; Stettin 7s; 
Hamburg 4s 9d—5s 9d; Emden 5s 4 % d; Rotterdam 
5s3 d—5s 9d; Brügge 5s3d-65; West-Italien 11s 3d> 
lis 6d. 


Getreidefrachten: Nórdliche Háfen der Ver- 
einigten Staaten—Kont. 11c—114c per 100 lbs; 
Antwerpen! Hamburg 11c; Griechenland 4s per qr. ein 
Hafen, 4s 3d zwei Häfen; 19 % c per 100 lbs. ein Sr 
20% c zwei Häfen. Gol EES 14% c; Ant- 
werpen—Hamburg 14 % c 


- San Lorenzo—U. K. [Gibraltar/Hamburg 22 s—22s 
6d; U.K./Bordeaux/Hamburg 21s 3d. BahiaBlanca— 
U. K./Kont. 22 s; Mittelmeer 24s 6d. Buenos Aires— 
Rosario—New York 
$ 6 Leinsaat. 

'AlexandriaHull 9s 6d per 
Saigon—Kont. 36s. 

Erzfrachten: Sfax—Rouen 28 fr. B o na—Rotter- 

dam 5s 9d. Benisaf—West-Hartlepool 7s. Bilba o— 
Cardiff 7s 3d; Glasgow 7s 10 % d. 


Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 
meer (3 Häfen)— U.K. (ein Hafen) 21 s—24s 3d per 
100 Kubikfuß Früchte. K u ba—U. K. 19s Zucker. 


60 Kubikfuß. 


Schiffs- Preise SE 


A. Fracht-, Post- und ERArgastcacipres bzw. -Motorschifie parti Flublabrzeuge) 


AS | l | SR, über | PES | 
AO Trata Abmessungen Baujahr |Maschinen-u. Verkäufer(V) preis 
-R.-T. es Baumaterial | Kessel- bzw. ` A >| Bemerkungen 
Schiffsart N-R-T. “| Schiffes Klasse Motor- Käufer (K) | Preis per | 
Anlagen Tonne dw | 
„Lysland" 1650 t dw. 220' x 35' > 1921 Maschine |V:Th.Halvorsen,) 600 000 dien en Angaben von 
Norweg. Well- |1139 B.-R.-T.| 1510“ x Lë Stahl 18.29% Bergen norweg. Kr. A A 
deckschiff | Tiefgang 100AlLloyd’s 50x33“ | K: Engländer | ca. 366 
| norweg. Kr. 
„Dannemarie“ |2022 B.-R.-T.| 259'3" x 44'2" | 1918 Maschine |V: Französische 67 500 Fr. TR: o. gs 
und | pro Schiff | Holz 10", 164." Regierung 5 für e er Aë 
„Vimy"“ Bureau 26"x24" |K: Amerikaner sét werden. 
` GH | 75 000 Fr. 
Franzós. Zwei- Veritas für Vimy 
schraubenschiffe | zuzügl. 5 ?/o 
| | Steuer 
„Hyannis“ — 266'9 x 46'4° 1919 Maschine |V; United States $ 900 Nach ag, Angaben von 
Amerikanisches |2556 B.-R.-T. x 23'8" Holz 19%", 32", ¡Shipping Board A II 
Eindeckschiff 56x36 |K: Seabord Na- 
tional-Bank, 
New York | 
„General 4250 t dw. | 323'x 41'x 1889 Maschine |V: Société Ma-| 224 000 do. 
D a u g a n“ 2900 B.-R.-T.! _ 28'8' x 23° Stahl | 23%", 39", Iritime Francaise, Francs 
Franzósisches Tiefgang 100 ei eet 64" x 42" Paris ca. 52,7 
Spardeckschiff Goes e K: M. Rousset | Francs 
| | Jahre 1919 | | Zéi | 
„Boulama” | 4735 t dw. | 324'8"x45'x | 1901 Maschine |V: British and | £ 7250 | a 
Zweideck- und 13678 B.-R.-T.. 22'2“ X 20' Stahl 23”, 37”, | African Steam ca. 1,5 £| 
Shelterdeck- 61,” Tiefg. | 61'"x42" | Navig. Comp., | 
schiff | | Ltd., Liverpool | | 
„RKemier" | 5250 t dw. | 3251, x AT), 1905 Maschine |V: Lloyd Royal L 13 000 do. 
(ex Gloriana) 13039 B.-R.-T. x 13®/,' Stahl | 24", 38°, |Belge, Antwerp.|ca. 2,5 £| 
Spardeckschiff 12119 N.-R.-T. 64x42 |K: Manor Line, 
| | Cardiff 
„Mendip 8020 t dw. |385'x51'8" 1905 Maschine |V: Handelsver- | | mn 000 | de 
Range" (4495 BR TI 271%x25' Stahl 25°, 40”, tretung der |ca. 56 £ 
Russisches Tiefgang British SAS 68 48 "Russisch, Sozia-| | 
Eindeckschiff | Ne sts listischen Foede- | 
| Jahre 192) | rativen Soviet | 
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JE i 
de Schiffbau und Schiffahrt = 


Argentinien 


Schnelldampierdienst zwischen Buenos Aires und 
Montevideo, Die argentinischen Dampfer ,Cabo Santa 
Maria” und ,Cabo Corrientes”, welche jüngst von der 
Mihanovich Linie erworben worden waren, sollen um- 
getauft werden und die Namen „General Artigas” und 
„General Alvear” erhalten. Dieseiben sollen in den 
Schnelldampferdienst Buenos Aires und Montevideo ein- 
gestellt werden und so soll wieder ein regelmäßiger 
Verkehr schneller und prunkvoller Dampfer gleich dem 
der Vorkriegszeit gesichert werden, wo eine tägliche Ver- 
bindung zwischen den zwei Hauptstädten bestand. Die- 
selbe Reederei hat die früheren Schiffe der Lamport & 
Holt Linie „Byron” und ,Tennyson” an chilenische Ree- 
der verkauft. Die Schiffe sollen die Namen „Santiago" 
und „Valparaiso" erhalten. 


Belgien 
Schifisverkäufe. Der Lloyd Royal Belge in Antwerpen 


hat von seinen vielen stillgelegten Schiffen drei verkauft. 

Dampfer „Britannier" von 3997 Br.-Reg.-T., ge- 
baut 1900, an unbekannte Käufer für 16000 £. 
Dampfer „Columbier' von 1815 Br.-Reg.-T., gebaut 
1910, an einen englischen Konzern für 14000 £. Dampfer 
ll bier" von 2806 Br.-Reg.-T., gebaut 1914, an Glas- 
gower Reeder für 28750 £. 


China 


Stapelläufe. Zweischrauben-Fracht- und Passagier- 
dampfer „Tse Sui” für den oberen Yangtsekiang bei der 
Societe Franco Chinois de Constructions metalliques et 
mechaniques in Shanghai Zwei Dreifach-Expansions- 
maschinen, Wasserrohrkessel. 14 Meilen. Länge 42,7 m. 
Größter Tiefgang 1,80 m. 


Dänemark 


Bauaufträge. P. Ph. Stuhr Aalborg 3 Dampfer von je 
3000 Tons Tragfähigkeit von der Vandila Steamship Co. 
in Kopenhagen. 

A. S. Kjóbenhavns Flydedok og Skibsvaerft zwei 
Schiffe von je 4000 Tons Tragfähigkeit für die Vandila 
Steamship Co. in Kopenhagen. 

Es hatten besondere Lohnreduktionen auf beiden 
Werften eintreten müssen, um diese Neubauten für Däne- 
mark zu sichern. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelláufe. Dampfer Sophie Marie", 68,00X10,5 
Meter, 1550 t Tragfähigkeit, Kolbenmaschine von 725 PS 
auf der Werft der Unterweser A G. in Lehe, für die Ree- 
derei C. 1. Klingenberg € Co. Bremen. 


Fracht- und Passagierdampfer ¡Westphalia” auf 
den Howaldswerken in Kiel fiir die Hamburg-Amerika- 
Linie, 11 600 Br.-Reg.-T., 144 m lang, 18 m breit. 13 See- 
meilen. Einrichtung für 140 Kajütspassagiere und 652 
Passagiere 3. Klasse. Das Schiff ist für die Nordamerika- 
Fahrt bestimmt. 

Fünfmasterschoner „Adolf Vinnen” auf der Ger- 
maniawerft, Kiel, für die Reederei F. A. Vinnen & Co. in 
Bremen, 79,8 m X 13,5 m X 5,8 m. 

Baggerschute von 300 cbm Fassungsvermögen auf der 
Werft von Georg Schuldt, Stralsund. 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aulfenommen e 


Schwimmdock von 900 t auf der Flenderwerft im 
os für eigenen Betrieb, 55 m lang, 15,25 m im lichten 
reit. 


Probefahrt. Für die Deutsche Seefischerei-A.-G. in 
Cuxhaven ist auf der P eiheretieg un. und Ma- 
schinenfabrik der neue Hochseeschifidampfer,, C r e m o n** 
fertiggestellt. Der Dampfer hat den Hafen zur Ab- 
leistung der Probefahrt verlassen und wird bei gutem 
Verlauf der Fahrt sofort in Dienst gestellt. 


Bauauiträge. Nach einer Notiz in der Hansa haben 
die Deutschen Werke A. G., Werk Rüstringen, einen Auf- 
trag auf zwei Motorschiffe von 1000 Tons Ladefähigkeit 
und einer Maschinenleistung von 600 PS erhalten. Die 
Schiffe sollen zwischen Hamburg und dem Kaspischen 
Meer über Petersburg und durch das Marienkanalsystem 
nach der Wolga fahren. 

G. Seebeck A.G. hat von einer Londoner Reederei 
den Auftrag auf ein Schwesterschiff zu dem auf der glei- 
chen Werft erbauten Dampfer ,Mora” von 7300 t Trag- 
fähigkeit erhalten. 


Indienststellung. Die Reederei Hugo Stinnes hat 
ihren besonders für den Seebugsierdienst eingerichteten 
Schleppdampfer „Hugo Stinnes 7” in Dienst gestellt. 
Der von der Werft G. Wolkau am Reiherstieg gelieferte 
Dampfer ist mit einer Maschine von 500 Pferdestärken, 
mit Funkentelegraphie und Unterwasserschallsignal- 
apparaten ausgerüstet. 


Havarie. Der Dampfer ,Urundi” kollidierte beim 
Verholen mit dem bei Blohm & Voß liegenden Dampfer 
"Halle". Beide Schiffe erlitten bei dem Zusammen- 
stoß Schaden an den Platten. 


Deutschlands Schifisablieterungen. Nach einer Zu- 
sammenstellung der „Straßburger Republik” hat Deutsch- 
land bis Anfang November vorigen Jahres an Frankreich 
und Belgien auf dem Rhein 328 Schiffe mit ungefähr 
480 000 Tons abgeliefert. Auf den Kanälen wurden an 
Frankreich abgeliefert 7 Schiffe mit ungefähr 5000 Tons, 
an Belgien 6 Schiffe mit ungefähr 6300 Tons. 


Abschluß der Lohnbewegung in der Seeschitiahrt. 
Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Han- 
delsmarine schreibt uns: Beide Parteien haben den vom 
Schlichtungsausschuß gefállteni Schiedsspruch angenom- 
men, durch den die Heuern und sonstigen in Mark aus- 
gedrückten Bezüge der Tarife für alle Dienstgrade der 
Schiffsbesatzungen rückwirkend ab 1. Januar um 100 
erhöht werden. Dazu ist jetzt auch eine Erhöhung der 
tariflichen Bezüge für die Kapitäne von Seeschiffen aller 
Größen um 100 %, ebenfalls rückwirkend ab 1. Januar 
vereinbart. Schließlich hat der Zentralverein Deutscher 
Reeder auch zugestanden, daß alle Einzelstcuerleute, 
auch die der Schiffe von 101 bis 400 Bruttoregister- 
tonnen, in allen Fahrten mit rückwirkender Kraft ab 
1. Januar die tarifliche Heuer des 1. Offiziers in der 
Nord- und Ostseefahrt erhalten. Damit hat die See- 
schiffahrt ihre Lohnbewegung für Januar abgeschlossen. 


Abermalige Erhöhung der Abgaben im Kaiser-Wil- 
helm-Kanal Im Reichsanzeiger gibt der Reichsver- 
kehrsfminister unter dem 29. Januar bekannt, daß auf 
Grund des $ 8 des Abgabentarifs für den Kaiser-Wil- 
helm-Kanal vom 30. Dezember 1922 zu den sich nach 
diesem Tarif vom 15. Januar 1923 ab ergebenden Sätzen 
mit Wirkung vom 1. Februar 1923 ein Zuschlag von 
50 v. H. und mit Wirkung vom 15. Februar 1923 ab ein 
Zuschlag von 100 v. H. erhoben wird. 
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A en nun E ne re rin nn e mens 


England 


Stapelläufe. Auf der bekannten Fischdampferwerft 
von Cochrane & Sons Ld. Ouse Shipbuilding Yard Selby 
liefen am 6. Januar zwei Schleppnetz Fischereifahr- 
zeuge „Berberis” und ,Ribes” für die Pickering & 
Haldane's Steam Trawling Co. Ld. Hull vom Stapel. Die 
Abmessungen sind: Länge 25,91 m; Breite 5,79 m; Seiten- 
höhe 2,97 m. 


Auftragserteilung auf 10 Große Seendampier in Eng- 
land. Die Great Lakes Transportation Company Ld. in 
Midland Ontario hat an die Firma Swan, Hunter und 
Wigham Richardson in Wallsend on Tyne 10 neue 
Dampfer in Auftrag gegeben. Die Schiffe sollen zum 
1. Mai geliefert werden. Es wird angenommen, daß eine 
Summe von rund £ 300000 für den Erwerb der Schiffe 
ausgeworfen war. Die Schiffe sind für die Getreide- und 
Kohlenfahrt zwischen den Häfen des Eriesees und Mon- 
treal bestimmt. 


Frankreich | 
Stapelláufe. Dampfer „Sauternes” 664 X 9,45 
X 447 m, 1043 Br.-heg.-Tons für Worms € Co. bei 


Ateliers et Chantiers de la Seine in Le Troit S. J. bei 
Le Havre. 


Neuer französischer Passagierdampier. Die Com- 
pagnie Sud-Atlantique ist im Begriff ihren neuen Zwei- 
schrauben-Passagierdampfer NM eduana in Dienst zu 
stellen. Das Schiff ist 148,20 m lang, 18,29 m breit und 
hat 11,20 m Seitenhöhe. Tragfähigkeit 11973 Tons. 
Brutto-Raumgehalt 10500 Reg.-Tons. Zwei Satz Brown- 
Curtis-Turbinen mit doppelter Uebersetzung 8000 PS. 
Kühlräume für 2000 Tons Gefrierfleisch. Passagierein- 
richtung für 100 Passagiere erster, 150 Passagiere zweiter, 
150 Passagiere dritter Klasse und 660 Auswanderer. Ein 
Schwesterschiff zur ,Meduana”, die Mosella", ebenfalls 
auf der Werft von Swan, Hunter & Wigham Richardson, 
nähert sich der Vollendung. 


Frankreichs Mißerlolge mit Kühlschifien für Fisch- 
transport. Im Jahre 1920 hatte die Regierung ein groB- 
zügiges Programm für die Entwicklung der französischen 
‚Fischindustrie aufgestellt, welches eine Ausgabe von 
200 Millionen Franken vorgesehen hatte. Eine Reihe 
der getroffenen Maßnahmen hat sich nun als wirtschaft- 
lichen Fehlschlag herausgestellt. So der Bau einer 
on Kühlanlage in Saint Pierre (Neufundland) und die 

inrichtung der beiden Dampfer ,Glaciére” und „Refri- 
gerant als Fischtransportschiffe mit Kühlanlagen. Es 
sind zwei ehemals amerikanische Dampfer „War Ccuntry” 
und „War Coppice”, 1918 in England gebaut. Ihre Ab- 
messungen sind 100,90 m Länge, 14,26 m Breite, 7,77 m 
Seitenhöhe und 6,63 m Tiefgang. Das Bulletin de Bureau 
Veritas brachte in englischer und französischer Sprache 
eine ausführliche Abhandlung mit vielen Bildern über die 
Einrichtung und Isolierung der Kühlräume. 

Als sie fertig waren und in Betrieb genommen werden 
scliten, stellte sich heraus, daß es unmöglich war, damit 
transportierte Fische zu einem einigermaßen annehm- 
baren Preis auf den Markt zu bringen und man legte sie 
sofort auf, sobald sie die Werft verließen. Das Experi- 
ment hatte 35 Millionen Franken verschlungen, und der 
Bau des großen Kühlhauses in Saint Pierre, den die 
amerikanische Presse als „absoluty useless” bezeichnet, 


1% Millionen Dollar. 
Holland 


nt geg 


Bauaultráge Holländischer Weriten. Nederl. Scheepsb. 


Mij. Amsterdam ein Zweischrauben-Oeltankdampfer 
85,34 m X 13,41 m X 5,79 m. Kolbenmaschinen. Schiff 
nach dem Millar Bausystem. Reeder: Englische Reeder. 


Schifis-Verkáufe. Der Dampfer „Maasdijk'" von 
6065 Br.-Reg.-T. der Holland-Amerika Lijn, 1912 in 
Sunderland gebaut, ist an englische Reeder verkauft. 
Der Dampfer „Zuiderdijk' derselben Reederei ist 
von Thos. Law & Co. in Glasgow erworben worden. Der 
Preis für jedes der beiden Schiffe betrug rund 50 000 £. 


mm ee 


Dampfer „Magdalena” von 2170 Br.-Reg.-T., 
gebaut 1909, ist von Lensen in Terneuzen an englische 
Käufer übergegangen. 

Japan 

Bun Die Nippon Yusen Kabushiki Kaisha 
hat bei der Yokohama Shipbuilding Co. einen schnellen 
Fracht- und Passagierdampfer für die Fahrt Yokohama- 
Shanghai in Auftrag gegeben. Das Schiff soll 4000 Tons 
Tragfähigkeit haben und 14 Meilen laufen. 


Stillgel ` 


te Schiffe. Am 15. November 1922 waren 
126 japanische Dampfer mit rund 100000 Tons aufgelegt 
gegen rund 115 Dampfer mit 84 Tons im Monat vorher. 


Vereinigte Staaten 


Stapelláufe. Der Passagierdampfer ,Alleghan y" 
lief am 22. Dezember 1922 auf der Werft der Federal 
Shipbuilding Co. Kearny N.I. für die Merchants and 
Miners Transportation Co. ab. Lánge úber alles 112,16 m; 
Breite 15,85 m; Seitenhöhe bis Sturmdeck 10,67 m. 
Deplacement ca. 7000 Tons. 105 Kammern 1. Klasse für 
206 Passagiere. Da das Schiff für die Fahrt von Phila- 
delphia-Baltimore rach Savannah-Jacksonville bestimmt 
ist, so ist die künstliche Ventilation wirksam durchge- 
bildet. Maschine Dreifach-Expansionsmaschine, 2700 PSi, 
4 Einender Flarhmrohrkessel, künstlicher Zug, Ueber- 
hitzer, Oelfeuerung. Erwartete Geschwindigkeit 12 Mei- 
len. Voraussichtliche Indienststellung Februar. Bau- 
kosten ca. 874 000 Dollar. 


Bauaufträge. Die Detroit and Cleveland e eg 
Co. hat zwei große Seitenraddampfer für die Fahrt 


-zwischen Buffalo und Detroit in Auftrag gegeben. Lánge 


165,8 m, Breite 17,7 m. 650 Kabinen für 2000 Passagiere. 
Die Kabinen sind alle für eine Klasse eingerichtet. Die 
Baukosten je Schiff betragen rund 3% Millionen Dollar. 


Die Atlantic E Carribean Steam Nav. Co. in New 
York hat bei der New York Shipbuilding Corporation 
in Camden IN. LI zwei Passagierdampfer für die Fahrt 
New York—Venezuela in Auftrag gegeben. Länge 99 m. 
Tragfähigkeit 3100 Tons. Parsonsturbinen 12% Meilen 
Geschwindigkeit. Einrichtung für 54 Passagiere 1. und 
28 Passagiere 2. Klasse. 


Schiffbau an den Großen Seen. Die Huron Trans- 

rtation Co. in Marine City Mich. hat bei der Toledo 

hipbuilding Co. in Toledo, Ohio, ein stählernes Fracht- 
schiff von 101,81 m Länge in Auftrag gegeben. 

Die Mc. Dougal Terminal Warehouse Company in 
Duluth, Minn, hat bei den Great Lakes Engineering 
Works in Detroit zwei Diesel-elektrische Frachtschiffe 
von ca. 78,64 m Länge bestellt. 

Alle drei Schiffe werden unter Aufsicht des Ameri- 
can Bureau of Shipping gebaut 


Neues vom United States Shipping Board. Nautical 
Gazette vom 6. Januar bringt einen bemerkenswerten 
Aufsatz über den Bau der hölzernen Schiffe des United 
States Shipping Board. Es stellt fest, daß von den 
3 Milliarden Dollar 300 Millionen Dollar auf den Bau 
hölzerner Schiffe verwandt wurden. Zu Beginn des 
Krieges seien die beiden bedeutendsten Fachmänner 
Amerikas, nämlich Mr. Homer Ferguson, der Präsident 
der Newport News Shipbuilding Co. und Mr. Joseph Po- 
well der Bethlehem Co. aufgefordert worden, ein Gut- 
achten darüber abzugeben. Beide hätten sich aufs ent- 
schiedenste gegen den Bau hölzerner Schiffe ausge- 
sprochen. 

Trotzdem habe man 514 dieser Schiffe gebaut für 
dreihundert Millionen Dollar und beim Verkauf habe 
man nur ein wenig über 10 Millionen Dollar dafür 
wiederbekommen. Die letzten 200 dieser Schiffe, die 
doch jedes 500000 Dollar gekostet hätten, seien für 
weniger als 2000 Dollar pro Schiff weggegeben worden. 
Die Männer, die für den Bau dieser hölzernen Schiffe 
verartwortlich seien, würden mit Recht vom amerika- 
nischen Volke verurteilt. Sie hätten. einen der größten 


Seite 334 


— KS —— _ 


Fehler des Krieges begangen. Gleich auf der nächsten 
Seite berichtet dieselbe Wochenschrift weiter etwas von 
den hölzernen Schiffen des Shipping Board. Drei hölzerne 
Schiffskörper seien von der Washington Schlepp- und 
Leichtergesellschaft gekauft werden, sie sollen nach der 
Pacifikküste und Häfen Alaskas geschleppt werden. 
Die Schiffe sollen vom Ferris-Typ sein und sollen für die 
Holz- und Kohlenfahrt hergerichtet werden. Sie bilden 
einen Teil der Schiffe, die in Lake Union aufgelegt sind 


und niemals in Fahrt waren. 


Schiifsverkäufe des United States Shipping Board. 
Während des Rechnungsjahres, welches mit dem 30. Juni 
1922 endete, verkaufte das Shipping Board 87 Schiffe 
mit 458 495 Tons Tragfáhigkeit und 321 290 Br.-Reg.-Tons. 
Von diesen waren 59 stáhlerne Schiffe von zusammen 
359577 Tons Tragfähigkeit und 249369 Br.-Reg.-Tons 
und brachten 9753923 Dollar. Die anderen 28 waren 
hölzerne oder Eisenbetonschiffe von zusammen 98 198 
Tons Tragfähigkeit und 71921 Br.-Reg.-Tons und brach- 
ten 247923 Dollar. Die stählernen Schiffe wurden für 
einen Durchschnittspreis von 165283 Dollar oder rund 
27 Dollar per Tonne Tragfähigkeit verkauft. 


Vom amerikanischen Eisenmarkt. Wie der Ironage 
beriehtet, hat die Kürzung der deutschen Stahl- 
lieferungen ' viele Käufer veranlaßt, sich wegen 
Deckung ihres Bedarfs an amerikanische Werke 
zu wenden. Da aber die Produzenten sich sehr an- 
strengen müssen, um der umfangreichen heimischen 
Nachfrage entsprechen zu können, so dürfte es nur in 
geringem Maße möglich sein, der Flut der Export- 
Offerten nachzugehen. 


LAA AAA AAA AAA 
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Schiffsverkehr in den chinesischen Hálen. Wir 
geben nachstehend eine Vergleichstabelle über Chinas 
chiffsverkehr 1913 und 1921. 


Nationalität a en 

1 NA eme 
Zahl | Tonnage | Zahl | Tonnage 

Chinesisch . . . | 121 768 19 903 944| 139 520 |- 31 791 479 
Ausländ. Typ . . | 36 136 |14 744 325| 54817: 27 063 389 
Dschunken . . .| 85632| 5159619] 84703! 4728090 
erikanisch . .| 2458| 1898750| 5516! 4510901 
nglisch 32 186 ¡38 120 300] 38 855 | 43 326 445 
Dänisch . .. . 86| 122 722 84 235 342 
Holländisch. . . 293| 401 077 498| 1145 255 
Französisch. . . 1020| 1232763] 1240| 1 221 758 
Deutsch 5382| 6 320 466 4 2 216 
Italienisch eg — — 366 165 339 
Japanisch. . . .| 22716 23 422 487] 25385 | 31 738 783 
Norwegisch . . . 637| 739 328 615 508 497 
Portugiesisch . .} - 816| 128 330 470 212 750 
Russisch . . . .| 3265, 1687796] 1915 587 886 
Schwedisch. . . 27 71.065 24 83 290 
Alle andern 84 285 802 74 89 603 


Zusammen | 190 738 93-334 830] 214 566 | 114 619 544 


Die Handelsilotte Skandinaviens (ohne Finnland) um- 
faßt nach dem von „Det norske Veritas" herausgege- 
benen Schiffsregister für 1923 eine Bruttotonnage von 
4,7 Millionen, verteilt auf 4000 Schiffe. Davon haben: 
Dänemark 800 Schiffe mit 1000000 Tonnage, Norwegen 
1800 Schiffe mit 2500000 Tonnage, Schweden 1400 
Schiffe mit 1200000 Tonnage. Die vier größten skandi- 
navischen Häfen (der Tonnagemenge nach) waren: Ko- 
penhagen 770000 Tonnen, Christiania 680 000 Tonnen, 
Bergen 580000 Tonnen, Gotenburg 460 000 Tonnen. Dä- 
nemarks Handelsflotte hat sich um 11 Schiffe mit 36 000 
Tonnen vermehrt, Schwedens Handelsflotte um 46 Schiffe 
mit 72 060 Tonnen, dagegen hat sich Norwegens Handels- 
flotte um 42 Schiffe mit 18000 Tonnen vermindert. 


Zu Sr A a 
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Aenderungen an HNA.-Normen. Leitungsteile Lt 31 a 
u. ff. Nach Besprechung mit dem Zentralverband der 
Deutschen Elektrotechnischen Industrie hat der HNA 
beschlossen, für die Leitungsarten V, VI, VII und VIL. 
vgl. Normenblatt Lt 31 a, anstatt des schwarz-weiB-roten 
Reederei-Kennfadens auch die Verwendung des weiBen 
V.D.E.-Kennfadens zuzulassen. 


ErgánzungsvermerkzuNormenblattLt31a: 


„Die als Beilauf verwendeten Faserstoffe sind zum 
Schutz gegen die Wirkung von Feuchtigkeitsaufnahme 
mit fäulniswidrigen Stoffen zu tränken usw." 


Für Handlampen- und Sonnenbrenner-Kabel werden 
Gummischlauchkabel empfohlen, da diese sich nach an- 
gestellten Versuchen auch in der Schwerindustrie sehr 
gut bewährt haben. Solche Kabel, die sehr dauerhaft 
sein sollen, haben auch den Vorteil, daß keine hydro- 
skopische Stoffe zur Verarbeitung kommen. 


. Der HNA. bittet, Versuche mit Gummischlauch- 
Kabeln auf Schiffen, insbesondere in Maschinen- und 
Kesselräumen, zu machen und darüber der HNA.-Ge- 
schäftsstelle*) zu berichten, damit ein Beschluß gefaßt 
werden kann, ob die kienteergetränkten Hanfkordeln 
durch Gummischlauch-Kabel ersetzt werden dürfen. 


Normenblátter des Handelsschiti - Normen - Aus- 
schusses. Vom Hauptausschuß des HNA. sind am 12. De- 
zember 1922 folgende Normenblätter angenommen worden; 
diese können bis zur erfolgten Drucklegung von den 
unten angegebenen Firmen bezogen werden: 


a) Schiffbau. 


Benennung Vorläufige Blätter 


Bereich 
ereichnung zu beziehen von: 


des Blattes 


` Hg 6 Hänge für leichte, eiserne, 
latte Türen A.-G. Weser.. 
Hg 7 änge für leichte, eiserne Bremen 
durchgesetzte Türen 
Lg 54 Ladeblock 
Lg 55 Leitblock 
ü 1 Schiffsherde, Hauptangaben 
Kü 5 Schiffsherd für 25 bis 40 Per- 
sonen 
- Kü 24 Schiffsherd für 120 bis 180 
Personen 
Kü 61 Dampfkochkessel für mittel- 
bare Heizung. Bauvorschrift 
Kü 62 Dampfkochkessel für mittel- 
bare Heizung. Betriebsvor- 
schriften 
Kü 63 ere A rund für 
mittelbare Heizung 
Kü 64 Dampfkochkessel rund für = re 
mittelbare Heizung und mit Geestemünde 
offenem Aufnehmer 
Kü 65 Dampfkochkessel viereckig 
für mittelbare Heizung und 
mit offenem Aufnehmer 
Kü 66 Dampfkochkessel rund, Au- 
Ben- und Innenkessel 
Kü 67 Dampfkochkessel viereckig, 
AuBen- und Innenkessel 
Kii 68 Dampfkochkessel rund, Dek- 
kel und Verbindungen 
Kii 69 Dampfkochkessel, Heiz- 
schlange 


Kü 70 Dampfkochkessel, Einzelteile 
Kü 71 Dampfkochkessel, Kesselfüße 


*) Die Geschäftsstelle befindet sich jetzt in den Räumen des Germa- 
nischen Lloyd. nfragen sind zu richten an: Germanischer Lloyd 
z. H. d. HNA, Hamburg 9, Vorsetzen 35. 
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b) Maschinenbau. 


Bezeichnung 


Vorläufige Blätter 


SCHIFFBAU 


Bezeichnung 
des Blattes 


des Blattes Benennung zu beziehen von: Sr 7 
Fl 28 Dichtungen für HD-Flansch- 
BL 2 verbindungen und Gußstücke | Germaniawerft, Sr 8 
Fl 28 Dichtungen für ND-Flansch- Kiel Sr 10 
Bl. 3 verbindungen und GuBstiicke | Sr 11 
Sr 12 
c) Elektrotechnik. Sr 13 
zu Bel 3 Beleuchtungskörper. Flache Wd 4 
Deckslampe 
zu Lt3 Leitungsteile. Wasserdichte Wd 5 
bis 5 Steckdose und 2 pol. Stecker, 
10 Amp. Siemens- Wd 11 
Lt 6a”) Leitungsteile. Wasserdichte Schuckert- 
Ansteckdose 10 Amp. für 2 kulWerke, Wd 12 
Anschlüsse Siemensstadt 
eh Leitungsteile. Morsetaster Wd 13 
Lt 8a Leitungsteile.  Morsetaster, Wd 14 
Bl. 2 Einzelteile ` ` 
zu Lt 20 Leitungsteile. Einpoliger Allgemeine Wd 15 
wasserdichter Ausschalter bis Elektricitáts-. 
10 Amp. Ges.. Berlin Wd 16 
Lt 24a Leitungsteile. Wasserdichte 
Steckdose und 2 pol. Stecker, Wd 17 
- + 60 Amp. Einzelteile Si 
Lt 25a -Leitungsteile. Wasserdichte e mens: Wd 18 
Steckdose und 2 pol. Stecker, GEAR : 
60 Amp. Einzelteile eS Wd 19 
Lt 39 Leitungsteile. Kappe fiir die iemensstadt 
~- Bl, 2 Kontrollampen der Schalt- Wd 20 
tafel fiir Positionslaternen e 
Seit dem 22. Oktober 1922 sind folgende Blätter im Wd 51 
Druck erschienen: s Wd 52 
P a) Schiffbau. 
Dë Benennung A6 
Bt 21 Schließkasten und Blech für Kastenschloß Fl 4a 
Bt 88 Stütze für Handläufer ` 
Bt 89 Schlingerleistenhalter Fl Sa 
Bt 116 Möbelriegel 
Bt 117 Kantfenriegel Fl 6 
Bt 118 Schubriegel 
Bt 119 Schubriegel zu Fláa 
Bt 120 Schubriegel mit durchgesetzter Zunge bis Fl 6 
Bt 131 Vorreiber El 8a 
Bt 132 Einreiber für Klappfenster Blatt 1 
Bt 133 - Vorreiber für Klappen in Gängen Fl 9 
Bt 134 Einreiber Blatt 1 
Bt 135 Vorreiber für Kühlschränke sr 
Bt 140 Ueberfálle Es 
t 146 erschluBósen fiir Mannschaftsspinde 
Bt 151 Muschelgriffe S Fl 21a 
Bt 152 ‚Griffe und Schilder für Möbel i 
Bt 153 Einschraubknöpfe Fl 22a 
Bt 156 Klappbare Handgriffe 
Bt 157 Feste Handgriffe Fl 23a 
Bt 158 Fester Handgriff 
Bz 3 Flachring-Splint für senkrechte Zapfen Fl 24a 
Ge 14 Geländerstützen, Strebe mit Fuß a" 
Ge 15 desgl. Strebenfüße b, c, d, e H its 
Ge 24 desgl. Gewichte ' H 3 
Lg 23 _Lümmel mit Hals- und Spurlager En í 
Lg 31 Eadebáume, nahtlos GG 3 
Lg 32 —Ladebáume, geschweißt së 
Lg 33 Ladebaumgabel Ka 2 
Lg 64  Seilscheibe mit Graphitschmierung .fiir Lade-, K 
Leit- und Schwergutblócke ag 
Lg 65 Seilscheibe mit Oelschmierung für Lade-, Leit- Ka 4 
und ee Bl: tti 
Lg 66 Ladebügel für Schwergut Ks 
Lg 67  Schäkel für Schwergut gl 
Lg 81 2-t-Ladehaken Ni 10 
Lg 82 3-t-Ladehaken R6 _ 
Lg 83  5-t-Ladehaken Schr la 
°) a bedeutet 2. Auflage. Schr 2a 
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Benennung 


Deckverschraubung mit Gewindedeckel für 

Peil- und Füllrohre 
Peilrohr-Deckverschraubung mit Klappdeckel 
Peilrohr-Verschluß 


Ausdehnungs-Stopfbuchse für Peil- und Luftrohre 


. Luftrohr-Krümmer 


Peilstöcke 

Mannloch-Verschlüsse 
Farbanstrich | 

Mannloch-Verschluß für Maschinen- und Kessel- 
räume 

Wasserdichte Türen, Form der Türen und An- 
ordnung der Beschläge | 

Spritzwasserdichte Türen, Form der Türen und 
Anordnung der Beschläge 


für _  Laderäume mit 


Wässerdichte und spritzwasserdichte Türen, 
SchheBvorrichtungen 

Wasserdichte und spritzwasserdichte Türen, 
Verschluß A für Klapptüren 

Wasserdichte und spritzwasserdichte Türen, 
Verschluß B für Klapptüren 

Wasserdichte und spritzwasserdichte Türen, 
Verschluß C für Klapptüren E: 

Wasserdichte und spritzwasserdichte Türen, 
Verschluß D für Klapptüren 

Wasserdichte und spritzwasserdichte Türen, 
Verschluß E für Klapptüren. | 

Wasserdichte und spritzwasserdichte Türen, 
Einzelteile für die Verschlüsse der Klapptüren 

Wasserdichte und spritzwasserdichte Türen, 


Einzelteile für die Verschlüsse der Klapptüren 


Wasserdichter Lukenverschluß, klappbar 
desgl. seitlich klappbar 


b) Maschinenbau. 


Zeichnungen, Sinnbilder für Zahnräder 

Zeichnungen, Oberflächenzeichen 

HD-Flanschen für flußeiserne Rohre von 10 bis 
500 LN. 

HD-Flanschen für Kupfer-Rohre von 10 bis 
300 LN 


HD-Nietflanschen für Flußeisenrohre von 225 
bis 500 1. N. 
Uebersichtsblatt der HD-Flanschen 


Wandstärken, Flansch-Abmessungen und Ueber- 
gänge für HD- und ND-Gußstücke en 

Wandstárken, Flansch-Abmessungen und Ueber- 
gänge für gußeiserne See- und Ausgußventile 

ND-Löt- und Schweißflanschen für Flußeisen- 
Rohre von 20 bis 400 1. N. 

ND-Walzflänschen für Flußeisen-Rohre 
20 bis 400 I. N. 

ND-Schweiß- und Nietflanschen für Flußeisen- 
Rohre von 450 bis 1100 I. N. 

ND-Flanschen für Kupfer-Rohre von 20. bis 
1100 I. N. 

ND-Flanschen für Blei-Rohre von 20 bis 2501.N. 

Uebersichtsblatt der ND-Flanschen 


Handkurbeln 


‘von 


‚Handräder aus wärmefester Masse 


Geschweifte Handräder 

Kesselarmaturen, Verstärkungsflanschen 

Kesselarmaturen, Verstärkungsflanschen 
verjüngtem Rand und einreihiger Nietun 

Kesselarmaturen, Wandstärken und Anschluß- 


mit 


Stutzen 
Kesselarmaturen, Anschluß der inneren Rohre 
Kegel e 


Niete für Schiffskessel, Gewichte 
Kupfer-Rohre für Nieder- und Hochdruck 
Schrauben mit metrischem und Withworth-Ge- 


winde 
Schrauben mit Fein-Gewinde 
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NE Benennung 

Si 7a  Pennsche Muttern ohne Ring mit Withworth- 
Blatt 1 bzw. Fein-Gewinde 

Si Za  Pennsche Muttern mit Ring—Mutter 

Blatt 2 

Si Ta  Pennsche Muttern mit Ring 

Blatt 3 

Si 9a  Federringe und Kupferscheiben 


ewindezapfen, Withworth- 


St3 ` Kee mit 


ewinde 


c) Elektrotechnik. 
Beleuchtungskórper, Scheinwerfer fiir Suezkanal 
Leitungsteile, Schalttafel fúr Positionslaternen 
für ee t Leitungsverlegung, 110 Volt 

Leitungsteile, Verteilungstafeln für 2 bis 20 
Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen, 
6 bis 10 Amp., 110 Volt für zweipolige Lei- 
EE egung 

Leitungsteile, Verteilungstafeln für 2 bis 10 
Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen, 
15 bis 25 Amp., 110 Volt für zweipolige Lei- 
Beet FEUR 

Leitungsteile, Verteilungstafeln fiir 2 bis 10 
Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen, 
35 bis 60 Amp., 110 Volt für zweipolige Lei- 
tungsverlegung 

EE erteilungstafeln und Schalttafel 
für Positionslaternen für zweipolige Leitungs- 
verlegung, 110 Volt, Einzelteile 


d) Hilfsmaschinen ` 
Dempfmaschinen für Kühlwasserpumpen und 
Kesselgebláse. Bauvorschrift 
Kesselgebläse, Abmessungen 
Kesselgebläse, Bauvorschrift 
Lieferungsvorschriften für Schiffshilfsmaschinen 
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Die Bedeutung der Leipziger Technischen Messe. 
Seit dem Herbst 1918 findet regelmäßig zugleich ınit der 
Allgemeinen Leipziger Mustermesse eine Technische 
Messe, verbunden mit einer Baumesse, statt. Trotz der 
ungünstigen wirtschaftspolitischen Verhältnisse hat sie 
sich in der kurzen Zeit ihres Bestehens in einem Maße 
entwickelt, daß sie an räumlicher Ausdehnung bereits 
alle sonstigen deutschen Messen übertrifft. In voraus- 
schauender Weise ist ihr auf dem städtischen Aus- 
stellungsgelände in der Nähe des Völkerschlachtdenkmals 
eine Fläche von 225000 qm zur Verfügung gestellt, die 
ihr ein weiteres Anwachsen und eine Entfaltung nach 
jeder Richtung ermöglicht. Dort hat sich eine Messestadt 
der Technik entwickelt, die durch die Vielseitigkeit des 
Gebotenen, durch die Uebersichtlichkeit der Anordnung 
und die Vorzüglichkeit der angebotenen Erzeugnisse alle 
. ähnlichen Veranstaltungen weit übertrifft und eine 
Sehenswürdigkeit ersten Ranges darstellt. 

Es macht sich eben geltend, daß Leipzig als erste 
Messestadt eine Technische Messe begründete, die erste 
und einzige ihrer Art auf dem ganzen Erdball. Schon 
der unerreichte zahlreiche Besuch von Einkäufern aus 
dem In- und Auslande auf der Leipziger Weltmesse 
sichert den Ausstellern einen Markt für ihre Erzeugnisse, 
wie ihn keine andere Messe bieten kann. An keinem 
anderen Piatze der Welt kann so rasch und sicher ein 
Urteil über das vorhandene Angebot, über die be- 
stehende Nachfrage und die jeweiligen Preise gewonnen 
werden. Der Ueberblick über die Fülle des Gebotenen 
wird den Käufern erleichtert durch eine planvolle An- 
ordnung und Gliederung und eine klare Einteilung der 
zur Schau gestellten Muster, sowie durch ein muster- 
gültig zusammengestelltes MeBadrefbuch, das einen 
zuverlässigen Führer durch die technischen Industrien 
Deutschlands darstellt. 


Verlag: Reinhold Strauß K.-G., Berlin C 2. Verantwortlich für den redaktionellen Teil: Dr.-Ing. Karl Schaffran, Berlin NW 23; 
für den Anzeigenteil: Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. Druck: Buchdruckerei Erast Litfaß Erben, Berlin C 2. 
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Fast alle Zweige der Technik, soweit sie messefähige 
Erzeugnisse liefern, sind in wohlgeordneten Gruppen auf 
der Technischen Messe vertreten. Die Baumesse im 
Baustoffe, Baukonstruktionen, Bau- 
maschinen, Baugeräte, Baubeschläge, Heizanlagen, Hoch- 
bau-, Tiefbau-, Siedlungswesen; ferner Inneneinrich- 
tungen und Ausstattung von Wohnungen, Möbel, Ta- 
peten, Wandbekleidung, Hausinstallationen. Die Tech- 
nische Messe im engeren Sinne umfaßt in erster Linie: 
die Hilfsmittel, Maschinen und held zur Waren- 
erzeugung, also Werkzeugmaschinen und Werkzeuge zur 
Bearbeitung von Metall, Holz, Stein usw., Krafterzeu- 
gongsanlagen und Triebwerke, alle Arten elektrischer 

aschinen, Apparate, Leitungsmaterial, Einrichtungen 
für Gießereien und Fabriken der verschiedensten Art, 
Armaturen. Kleineisen und Draħtwaren sowie mannig- 
faltige Rohstoffe. Daneben werden aber auch Fertig- 
erzeugnisse anderer Art in guter und reicher Auswahl 
zur Schau gebracht: wie Beförderungsmittel für Per- 
sonen und Güter, für feste Körper und Flüssigkeiten. 
Kraftwagen und Kutschen, Vergnügungsjachten, Boote, 
Fahrräder, Feuerspritzen, Hebezeuge, Drahtseilbahnen 
werden angeboten. Auch sanitäre und hygienische Ein- 
richtungen wie Bade-, Abort- und Heizanlagen, die um- 
fangreiche Hygienemesse, finden sich vor. 

Da alle Industrien durch ‚die hervorragendsten Fir- 
men, darunter die größten und bestbekanntesten Welt- 
firmen: Friedrich Krupp, A.-G. Siemens, A. EG, Ma- 
schinenfabrik Augsburg, Nürnberg, Brown, Boveri &Co., 
Hartmann, Zimmermann, Ludw. Löwe, Adolf Bleichert 
& Co, Dyckerhoff € Widmann, Deutsche Werke usw. 
usw. vertreten sind, ist Gewähr gegeben, daß auf der 
Leipziger Technischen Messe die besten Leistungen vor- 
geführt und angeboten werden. Tatsächlich hat sie sich 
bereits in der ganzen Welt den Ruhm erworben, daß auf 
ibr allenthalben Vorzugsware im besten Sinne des Wor- 
tes geboten wird, und daß sie als der Brennpunkt für 
den Handel mit technischen Erzeugnissen gilt. 5 


` BUcherbesprechungen 


Wilckes Handbuch fir Metallarbeiter. 42. Jahr- 
gang des Jahrbuches für Schlosser, Schmiede, 
Maschinenbauer und Monteure, 1923. Verlag Degener, 
Leipzig. Grundpreis 4 M. 

Den gänzlich veränderten wirtschaftlichen Verhält- 
nissen angepaßt, erschien Wilckes Handbuch soeben in 
völliger Umarbeitung. Es ist tatsächlich zu einem nach 
jeder Richtung hin ganz vorzüglichen Auskunftsbuch 
geworden, das einerseits alle Unterlagen für die Durch- 
führung der erforderlichen Berechnungen in elemen- 
tarster Form aus den Gebieten der Mechanik, Festig- 
keitslehre, Wärmewissenschaft, dem Eisenbau und der 
praktischen Arbeit an den Werkzeugmaschinen, als auch 
Anleitungen für Vorkalkulationen, Akkorde, Buch- 
führung, Briefwechsel, Ein- und Verkauf gibt, anderer- 
seits aber alle irgendwie nur vorkommenden Fragen der 
praktischen Technik beantwortet. Jeder Metallarbeiter 
sollte das gut ausgestattete und reich illustrierte Buch 
besitzen. 
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Mammufeisen 


Umsteuerpropelleranlagen für Motorsegelschifie bis zu 1000 PSe. D.R.P. Nr. 279048 
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BOSCH-ÖLER 


Zwangläufige Ölförderung. 
Bedeutende Erfparniffe an Schmiermitteln. 
Unbedingte Betriebsficherheit der zu ölenden Mafchiren. 
Reinliche, úberfichtliche, von der Wartung 

unabhängige Schmierung. 


Auf der Leipziger Technifchen Frühjahrsmeffe 
Ausftellungsgelände Halle 13, Erdgefchoß, Stand 57. 
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Der deutschen Werkzeugmaschinen-Industrie zur Eröffnung 
der Leipziger technischen Messe 


Der französische. Einbruch in das Ruhrgebiet 
und die Besetzung. der wichtigsten Punkte des 
Rheinisch-Westfálischen Industriegebiets mit einer 
Brutalitát, wie die Geschichte kein zweites Beispiel 
aufzuweisen hat und wie die Franzosen selbst ihre 
Vorbilder übertroffen haben, gilt dem Herzen der 
deutschen Industrie und der Stillegung des deut- 
schen Wirtschaftslebens und damit der Ausschaltung 
des gefährlichsten Konkurrenten auf dem Welt- 
markt. 

Die Quelle, aus der die deutsche Wirtschaft 
gespeist wird, befindet sich augenblicklich in der 
Hand des Feindes, wie man ihn tückischer sich nicht 
denken kann und der keine Maßregeln der Brutali- 
tät und Gewalt unterläßt, um zu seinem Ziele zu 
gelangen, das in diesem Falle den Besitz unserer 
Kohlenfelder und Bergwerke bedeutet. 

Doch auch in dieser schweren Zeit sehen wir 
Erfreuliches in der sich vorbereitenden Wieder- 
geburt des deutschen Volkes, die in ihren verschie- 
denen Stadien dem Volke die schwersten Opfer auf- 
erlegt und von diesem willig ertragen werden. 

Naturgemäß mußten die Ereignisse für alle Teile 
der Industrie von den schwersten Folgen begleitet 
sein, die sich in erster Linie in den sprunghaften 
Preissteigerungen infolge des Fehlens des wert- 
vollsten Produktes für unser Wirtschaftsleben, der 
Kohle, bemerkbar machten. Nicht umsonst nennen 
wir das Ruhrgebiet unseren deutschen Juwelen- 
schrank, sehen wir doch in der jetzigen Zeit wie 
wahr das Wort von den schwarzen Diamanten ist 
und wie lüstern der Feind auf die Gewinnung dieser 
deutschen Schätze ist. Beschlagnahme, Verkehrs- 
sperre und Zollgrenze schließen heute das Rhei- 
nisch-Westfälische Industriegebiet mit seiner hoch- 
"entwickelten Industrie vom übrigen Deutschland ab. 
_Ausfuhrverbote im eigenen Lande legen den ver- 


schiedenen Zweigen der Industrie die schwersten 
Opfer und Beschränkungen auf. Kein Werk ist sicher, 
daß von dem räuberischen Feinde ihm nicht seine 
Fabrikate beschlagnahmt und weggeführt werden. 
Die Hoffnung des ganzen deutschen Volkes besteht 
in dem Glauben an die Männer jeder Berufsstellung 
in dem augenblicklich schwer bedrängten Gebiete 
und auf seinem Willen zum Ausharren, das letzten 
Endes doch seine Früchte tragen muß. 


Trotz dieser schweren Zeit und verbunden mit den 
größten Opfern hat es sich der Verlag der Zeit- 
schrift ,Schiffbau'”” auch in diesem Jahre nicht 
nehmen lassen, zur Eröffnung der Leipziger tech- 
nischen Messe gleich wie im Vorjahre wiederem eine 
Sondernummer herauszugeben, die der deutschen 
Werkzeugmaschinenindustrie gewidmet ist. Nicht 
ohne Absicht ist als Zeitpunkt des Erscheinens dieser 
Nummer gerade die Leipziger technische Messe ge- 
wählt, da sie doch am besten ein Bild von dem gibt, 
was uns die nachfolgenden Ausführungen in Wort 
und Bild bringen sollen. Die Verhältnisse im 
Rheinisch-Westfälischen Industriegebiet mögen dazu 
beigetragen haben, daß aus der dortigen Gegend 
die Beiträge an Abhandlungen nicht so reichhaltig 
wie zuerst b>absichtigt eingegangen sind. Umsomehr 
ist es zu begrüßen, daß eine Reihe von Firmen des 
übrigen Deutschlands und aber besonders aus dem 
Industriegebiet wiederum dem Rufe des Verlages 
„Schiffbau” Folge geleistet haben und zur Aus- 
stattung der Sondernummer Abhandlungen über ihre 
Erzeugnisse zur Verfügung gestellt haben. Der Zweck 
dieser Sondernummer ist, wie schon bei früheren 
Gelegenheiten gesagt, den Interessenten in der 
deutschen Industrie, besonders im Schiffbau und 
Schiffsmaschinenbau, ein anschauliches Bild über die 
Größe der deutschen Werkzeugmaschinenindustrie 
zu geben, neue Konstruktionen in kurzen Abhand- 
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lungen zur Kenntnis 
den Neuerungen auf diesem Gebiete bekannt zu 
machen; dürfte es doch kaum eine Spezialindustrie 
geben, die die Werkzeugmaschinenindustrie in allen 
ihren Erzeugnissen von den Maschinen für die 


feinste Präzisionsarbeit bis zu den Kolossen zum 


Bearbeiten schwerer und schwerster Arbeitsstücke 
in Anspruch nimmt, wie der Schiffbau und seine 
Schwesterindustrie, der Schiffsmaschinenbau. Sie 
sollen aber auch dem Auslande, wohin diese Sonder- 
nummer wieder in vielen Exemplaren geht, zeigen, 
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zu bringen und sie mit 


'schenarbeit durch Maschinenarbeit ersetzen. 
Bild dieses Strebens gibt in Natur die Leipziger ` 


all 
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daß selbst die Zeiten schwerster Bedrängnis dem 
deutschen Erfinder- und Konstrukteurgeist nichts 
anhaben können, daß die deutsche Werkzeugma- 
schinenindustrie nach wie von ihre Höhe zu behaup- ` 
ten weiß und stets bestrebt ist, die Materialbear- 
beitung auf das einfachste zu gestalten und neue 
Konstruktionen zu ersinnen, die immer mehr die 
Handarbeit in den Hintergrund stellen und Men- 
Ein 


technische Messe. 


Werftmaschinen für den Schiffbaubetrieb 


Erzeugnisse der Maschinenfabrik Wagner & Co., Dortmund 


Von Oberingenieur F. R. Nückel, Dortmund. ` 


Unter dieser Ueberschrift wurde in der Werk- 
zeugmaschinen-Sondernummer des „Schiffbau” vom 
1.18. März 1922 (Heft 22/23) über einige. von der 
Werkzeugmaschinen-Fabrik Wagner & Co. in Dort- 
mund gebaute Spezialmaschinen berichtet. Im Nach- 
stehenden sollen diese Mitteilungen auf Grund der 
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dieses Aufsatzes (Abb. 1) Festspannung der Bleche 
durch Preßluft normaler Betriebsspannung von 6 
bis 7 Atm. Die Preßluftzylinder sind entweder, wie 
auf der Abbildung, auf der Obergurtung des Spann- 
bügels angeordnet oder zwischen die Stegbleche in 
das Innere des Spannbügels gesetzt. Die bis heute 
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Abb. 1. Blechkantenhobelmaschine für 12 m Hobellánge mit Wendemotorantrieb und Festspannung der Bleche durch Preßluit, 
i 60 mm? Spanleistung bei einer Schnittgeschwindigkeit von 12 m pro Minute 


im verflossenen Jahre erfolgten Neuausführungen 
ergänzt werden. 

Im Gegensatz zu Abb. 2 des vorjährigen Auf- 
satzes, die eine Blechkanten-Hobelmaschine (mit 
Querbett) mit der bisher fast allgemein angewen- 
deten hydraulischen Festspannvorrichtung 
darstellte, zeigt die Blechkanten-Hobelmaschine 


mit solchen Spannvorrichtungen ausgeführten Ma- 
schinen haben sich der großen Betriebssicherbeit 
wegen ausgezeichnet bewährt. Ihre hauptsächlichen 
Vorteile sind: einfachste Bedienung der Festspann- 
vorrichtung durch einen Hebelgrift, Absperrung 
bzw. Zuführung der Preßluft mittels Dreiwegehahn, 
geringste Wartung der Zylinder, kein Verrosten des 
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ee 


‚Bettes durch abtropfendes Schwitzwasser und durch 
Undichtwerden der Plungerdichtungen, keine Frost- 


gefahr usw., weshalb neuerdings viele Interessenten, 


der Blechfestspannung durch PreBluft gegenüber 


WAGNER 
DORTMUND 


 SCHIFFBAU 


Seite 339 


fabriken liefern für diese Blechkantenhobel- 
maschinen heute den bedeutend billigeren, hoch- 
tourigen Motor (mindestens 1000 Umdrehungen), 
wobei natürlich die Vorteile der niedrigtourigen 
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Abb. 2. Kröpipresse (Joggelpresse und Stanze) 


der hydraulischen oder mechanischen Festspannung 
den unbedingten Vorzug geben. 

Auch der direkt umsteuerbare Antriebsmotor 
dieser Maschine hat in neuerer Zeit eine Verbes- 
serung erfahren. Die führenden Elektromotoren- 


Motore nicht preisgegeben wurden. Möglichst kurze 
Umkehrwege für den Hobelsupport sowie Vermei- 
dung der unangenehmen Stromstöße im Netz durch 
eingeschaltete Stromwächter-Schützensteuerung mit 
Lichtbogensperrung sind auch bei der Durcharbei- 


tung der neuen elektrischen Antriebsmaschinen Vor- 
bedingung gewesen, 


Eine ähnliche Maschine wie die im vergangenen 


Jahre in Abb. 7 veröffentlichte zeigt vorstehende 


Abb. 2: eine Kröpfpresse (Joggelpresse und Stanze) 
neuester Konstruktion für einen Arbeitsdruck von 
200 ts, mit einer Ständerausladung von 900 mm, 
elektrischem Antrieb und hydraulischem selbst- 
tätigen Zwischenglied im Stóssel. Die Abb. 2 soll 
im Zusammenhang mit Abb. 3, dem kombinierten 
Joggelwerkzeug für sämtliche Blech-, Winkel- und 
Wulstwinkel-Kröpfarbeiten, den vielseitigen Ver- 
wendungszweck einer solchen Spezialpresse im 
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Mit der Rollenkrópfmaschine (Rollen-Joggel- 
Maschine, Abb. 4) kónnen Bleche bis 20 mm Stárke 
bei 45 kg/mm? Festigkeit im kalten Zustande ge- 
kröpft werden. Der Antrieb der Kröpfrollen sowie 
die Anstellung der oberen Kröpfrolle geschieht 
durch einen Wendemotor, wobei durch Einschaltung 
eines Reibungswendegetriebes und eines Reibungs- 
getriebes das Heben oder Senken der oberen Rolle 
unabhängig von der Umlaufrichtung, d. h. dem Vor- 
oder Ji des Bleches oder dem Stillstande der 
Krópírollen, maschinell erfolgen kann. 

Die Ausführung der Krópfrollen ist derartig ge- 
halten, daß eine achsiale Verschiebung der unteren 


Abb. 3. Kröpfpresse (Werkzeug) 


Schiffbaubetriebe zeigen. Das in Abb. 2 in die 
Presse eingebaute Flanschierwerkzeug besteht aus 
einem oberen, kräftig gehaltenen, einfachen Preß- 


stempel, während zur Aufnahme der Matrize das 


in Abb. 3 dargestellte Joggelwerkzeug dient. Das 
Umstellen der Werkzeuge von einem Arbeitsvor- 
gang auf den anderen läßt sich mit Hilfe dieses 
Werkzeugtrágers sehr schnell und einfach vor- 
nehmen. Soll z. B. nach erfolgter Blechjoggelung 
ein Wülstwinkel einfach oder doppelt gekröpft 
werden, so hat man nur nötig, den unteren Werk- 
zeugträger mittels der beiden Handkurbeln und 
Spindeln nach vorn zu ziehen, so daß die hintere 
Arbeitstelle unter die Mitte Stössel gesetzt ist, und 
an Stelle des oberen Lángskrópístahles einen Stahl 
mit Querverkröpfung einzuschieben. Zur Gerad- 
haltung bzw. Führung des abwärtsstehenden Schen- 
kels dient beim Joggeln von Profilen ein mittels 
Handkurbel bewegtes hinteres Führungslineal. 


Kröpfrollenwelle für die verschiedenen Blech- 
stärken fortfállt. Die aus zwei Teilen bestehenden, 
aus hochwertigem geschmiedeten S. M.-Stahl her- 
gestellten oberen und unteren Kröpfrollen haben 
den großen Vorteil, den für die verschiedenen 
Blechstärken nötigen Rollensatz möglichst einfach 
zu halten. Zum Wechseln .der Kröpfrollen für eine 
andere Blechstärke sind lediglich nach Lösen der 
Muttern die in ihrem Durchmesser der zu kröpfen- 
den Blechstärke entsprechenden Scheiben (Rollen- 
hälften) auf die obere und untere Welle aufzu- 
schieben. Sodann wird die obere Rolle mit ihrer 
Kröpfkante in achsialer Richtung unter Zuhilfe- 
nahme der an der Stirnseite der Oberwelle angeord- 
neten Einstellvorrichtung auf die richtige Entfer- 
nung zur Kröpfkante der unteren fest gelagerten 
Kröpfrolle eingestellt. | 

Bei der Konstruktion des ganzen Antriebes ist 
die größte Sorgfalt auf die bequeme Ausbaumög- 
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lichkeit der einzelnen Triebwerkteile gelegt worden, 
z. B. durch weitgehende Verwendung  geteilter 
Lager. Kräftige Niederhalterrollen sowie eine lange, 
gut gelagerte und einstellbare hintere Führungs- 


Fer 


Abb. A 


wange gewährleisten einen sicheren und gradlinigen 


Durchgang des Bleches durch die Maschine. 


Zum Schluß sei noch kurz auf eine Drehbank 
hingewiesen, auf der vermöge der vorteilhaften An- 
ordnung der Supporte in weitesten Grenzen Plan- 
und Spitzenarbeiten ausgeführt werden können 


(Abb. 5). Der Spindelstock hat 1300 mm Spitzenhöhe 
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über Bodenplatte und eine Planscheibe von 


2500 mm 5, die mit 0,3—30 Umdrehungen p/M läuft 
und in 16 Stufen geschaltet werden kann. Seinen An- 
trieb erhält der Spindelstock von einem 30-PS-Nor- 


a er NN ET rw rn 


Rollenkröpfmaschine 
malmotor in Verbindung mit Geschwindigkeits- 
Räderkasten. 


Auf dieser Maschine können bei Planarbeiten 
Stücke von maximal 4000 mm Drehdurchmesser ver- 
möge des Bettsupports, der vor der Planscheibe, und 
des Ständersupports, welcher hinter der Planscheibe 
über der 1000 mm breiten Grube angeordnet ist, 
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Abb. 5. Plan- und Spitzendrehbank 


bearbeitet werden. Andererseits sind Spitzen- 
arbeiten bis maximal 8000 mm Drehlänge und 
1300 mm Dreh-Ø dadurch möglich, daß umstellbar 
angeordnete Laufrollen in dem langen Supportbett 
eine Längsverschiebung des Bettes um 3000 mm auf 
der Grundplatte zulassen. Der Support des Längs- 
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bettes ist für kontinuierliche Lángs- und Planschal- 
tung sowie mit Selbstgang des Oberschiebers zum 
Gewindeschneiden und Konischdrehen auf 800 mm 
Länge in einem Zuge eingerichtet. Zur Aufnahme 
schwerer Arbeitsstücke ist der Reitstock mit um- 
laufender Planscheibe von 1100 mm Ø versehen. 
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Neues aus dem Lufthammerbau 
Luithammer „Eumuco‘“ der Maschinenfabrik Eulenburg, Moenting & Co., Schlebusch-Mantort 


Von Ingenieur A. Schneider, techn. Direktor, Düsseldorf 


Der Lufthammer, nicht zu verwechseln mit dem 
durch Preßluft betriebenen Dampfhammer, stellt, 
wie bekannt, einen Schmiedehammertyp dar, der 
das Prinzip der pendelnden Luftsäulen benützt, um 
einen Hammerbär in die für Schmiedezwecke geeig- 
nete Bewegung zu setzen und zur Schlagwirkung zu 
bringen. 

Allein im Prinzip der pendelnden Luftsáulen 
ist es gelegen, daß die Umsetzung der zugeführten 
Energieform in Schlagenergie mit so hohem Wirt- 
schaftsgrad erflolgen kann, wie dies in der Tat bei 
Lufthämmern der Fall ist. | 

Wir haben es bei dem Lufthammer mit einer 
Maschinenart zu tun, die bei weitem nicht, wie der 
Dampfhammer, den Versuchen einer großen Wirt- 
schaftlichkeit durch Konstruktionsverbesserungen 
usw. zu erzielen, so viel Schwierigkeiten entgegen- 
setzt, im Gegenteil mit einer Maschinenart, bei 
welcher sehr viel noch durch geschickte Konstruk- 
lion und gute Auswertung von Versuchsergebnissen 
erreicht wird. 

Das Neueste auf diesem Gebiet soll hier mit 
einigen Worten skizziert werden: 

Der in Abb. 1 dargestellte Lufthammertyp (in 
Serien fabriziert von der Firma Eulenberg, Moen- 
ing € Co., Schlebusch-Manfort, kurz „Eumuco" 


genannt) stellt das Ergebnis vieler Versuche und 
Auswertung praktischer Erfahrungen sowie Berück- 
sichtigung der Wünsche von Schmiedefachleuten 
dar. Er stellt einen Paralleltyp dar zu dem eben- 
falls aus der gleichen Firma stammenden Hammer 
Abb. 2. l 

Auf den ersten Blick erkennt man bereits den 
prinzipiellen Unterschied der beiden Bauarten. 
Während der Hammer. Abb. 2 ganz das bei den 
Dampfhämmern seit vielen Jahrzehnten gebräuch- 
liche Prinzip benützt, eines in einer besonderen 
Führung in der Nähe der Schmiedezone geführten 
Bäres, besitzt der Hammer Abb. 1 diese Eigentüm- 
lichkeit nicht, woraus sich naturgemäß eine Aen- 
derung der Bärform selbst ergibt. 

Es ist bekannt, daß die in der Schmiedetechnik 
vorkommenden Arbeiten so verschiedener Art sind, 
daß einmal das Bedürfnis vorhanden ist, einen in 
der Schmiedezone kräftig und sicher geführten Bär 
zu haben, während es wiederum viele Fälle gibt, 
wo man Wert darauf legt, daß der Bär eine mög- 
lichst weite und große Schmiedezone frei läßt. 

Es ist naturgemäß unmöglich, beide Bedin- 
gungen mit ein und demselben Hammertyp restlos 
zu erfüllen, wenn man nicht dabei gleichzeitig einen 
Nachteil schaffen will. Es scheint daher sehr zu 
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begrüßen zu sein, daß von ein und derselben Seite 
den Bedürfnissen der Praxis: so weitgehend Rech- 
nung geltragen wird, daß beide charakteristische 


Typen gleichzeitig fabrikatorisch hergestellt werden, 


besonders, da man dann sicher sein kann, daß kein 
ängstliches Kleben an dem Althergebrachten zum 
Nachteil des besonderen Spezialtyps ausschlägt. 


Interessant scheint es, wie die bei dem zweiten 
Hammertyp, nämlich dem in Abb. 1 dargestellten, 
naturgemäße Schwierigkeiten elegant gelöst wurden. 


Es ist eine bekannte Erscheinung, daß bei 
Lufthämmern ohne besondere Bärführung die Be- 
festigung des Obergesenkes in dem Bär selbst viel 
Schwierigkeiten im praktischen Schmiedebetrieb 
hervorruft, da ein Lösen des Befestigungskeiles, 
was oft während einer Schmiedeoperation selbst 
vorkommt, dann zur Wirkung hat, daß nicht nur 
das Gesenk lose wird, sondern daß auch der sich 
gelockert habende Keil nunmehr die Führung bzw. 
Zylinderwand streift, dort frißt und zu erheblichen 
Beschädigungen führt. | 

Es sind da die vielfachsten Vorschläge aus der 
Praxis gemacht worden, diesem zweifellosen Uebel- 
stande abzuhelien, doch erscheint die in Abb. 1 
dargestellte und in Abb. 3 vergrößerte Lösung die 
günstigste zu sein. 

Die zur Führung des Bäres benützte Zylinder- 
führung, mit eingelegten, jederzeit bequem aus- 


Abb. 1 


wechselbaren und nachstellbaren Führungsleisten 
für den Bär besitzt einen Längsschlitz, der in der 
Höhenlage so weit reicht, daß darin der aus dem 
Bär hervorstehende Befestigungskeil für das Ober- 
gesenk bequem auf- und niedergehen kann. 
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Das hat zur Folge, daß die Gefahr des Lösens 
dieses Befestigungskeiles und die darin bestehende 
Gefahr für die Zylinderwand vollkommen beseitigt 
ist. Denn löst sich der Keil wirklich, so schadet das 


| 


Abb. 2 


der Führung nicht im geringsten. Auf der gegen- 
überliegenden Seite besitzt die Führung ebenfalls 
eine große Ausbuchtung, die selbst den nach der 
anderen Seite durchstehenden Keil bequem aufzu- 
nehmen vermag. 

Für den praktischen Schmiedebetrieb erscheint 
dieses Moment sehr wesentlich. 

Naturgemäß ist diese Führung aus bestem Stahl- 
guß hergestellt, so daß sie auch in der Tat Gewähr 
bietet für die Aufnahme etwaiger Eckschläge usw. 

Vergleicht man die beiden Hammertypen Abb. 1 
und 2, so sieht man, daß das Prinzip des stets sicht- 
baren Bärkeiles auch bei dem neuen Typ restlos 
durchgeführt wurde, so daß trotz dieser mangelnden 
unmittelbaren Führung des Bäres in der Nähe der 
Schmiedezone und der damit erzielten großen lich- 
ten Schmiedehöhe kein Nachteil, sondern im Gegen- 
teil Vorteil erzielt worden ist. 

Wegen diesem rein in 


den praktischen 


. Schmiedebetrieb hineinfallenden Moment ist noch 


ein weiteres erwähnenswert. 

Bereits eingangs wurde dargetan, daß der Luft- 
hammer mit pendelnder Luftsäule sehr gut geeignet 
ist, die Wirtschaftlichkeit des Schmiedebetriebes 
günstig zu beeinflussen. 

Mit dem heute gebräuchlichen Mittel, den 
spez. Wirkungsgrad der pendelnden Luftsäule als 
Uebertragungsmittel zwischen zugeführter und ab- 
gegebener Energieform wesentlich zu verbessern, 
erreicht man keine absonderlichen Fortschritte. da 
es sich dabei nur um ganz kleine Prozentsätze 
handeln kann. 


Seite 344 


4 


Betrachtet man aber den praktischen Schmiede- 
betrieb selbst, so findet man, daß weniger die Ge- 
samtrentabilität eines Hammers durch die wirk- 
liche Schmiedezeit, wobei er mit Volleistung ar- 
beitet, in Betrach kommt, 
sondern die Gesamtzeit, 
die also auch Leer- 
laufzeiten und Zwi- 
schenperioden einschließt. 

Hier ergibt sich ein be- 
deutender Angriffspunkt 
für wirtschaftliche Neue- 
rungen! 

Es dürfte allgemein be- 
kannt sein, daß der 
Ausnützungsfaktor einer 
Schmiedemaschine, insbe- 
sondere eines Hammers, 
wenn er nicht gerade 
einem  ausgesprochenen 
Spezialzweck dient, wobei 
er ununterbrochen in Betrieb ist, nur ein mäßiger 
wird. Man hat so Ausnutzungsfaktoren, worunter das 
Verhältnis der wirklichen Schmiedezeit zur gesam- 
ten Betriebszeit verstanden werden soll, ermittelt, 
für kleinere Hämmer bis 0,5, bei größeren Hämmern 
herunter bis 0,2 und 0,3. 


Würde nun z. B. ein solcher Lufthammer 
mit pendelnder Luftsäule in 8 Stunden-Betriebszeit 
nur ca. 2% Stunden seine Volleistung hergeben und 
die übrige Zeit leer laufen, so bedeutet das, daß die 
in der Leerlaufzeit, also in den verbleibenden 5: 
Stunden verbrauchte Arbeit erheblich größer 
werden kann, als die zur wirklichen Arbeitsleistung 
zugeführte Energie. 


Es ist also während der Leerlauf- sda Still- 
standperiode nutzlos Energie verbraucht worden. 
Man hat das wohl schon erkannt, und versuchte 
auch, durch sogenannte Leerlaufeinrichtungen die 
während den Leerlaufzeiten verbrauchte Energie 
möglichst herabzumindern. Dabei benützte man das 


Mittel, ähnlich wie bei Luftkompressoren, durch 
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Abb. 5. 
Diagramm des Kraftverbrauchs des Eumuco-Lufthammers Modell LH mit 
Leerlaufeinrichtung durch Oeiinen der Kanäle am Luftpumpenzylinder 


Umstellung eines Steuerorganes den Kompresser- 
kolben des Lufthammers unmittelbar mit der 
frischen Luft zu verbinden, um auf diese Weise 
lediglich ein Hin- und Herschieben der Luftsäulen 
ohne eigentliche Kompressionsarbeiten zu erreichen. 
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Theoretisch ist der Gedanke ganz schón, doch 
vergißt man dabei, daß zum Hin- und Herbewegen 
dieser Luftsäulen zum Ansaugen und Wiederaus- 
stoßen immerhin kleine Druckunterschiede erforder- 


. lich sind, um diesen Vorgang überhaupt zu ermög- 


lichen, welcher naturgemäß gleichbedeutend mit 
Energieverbrauch ist. Außer- 
dem muß während dieser gan- 
zen Periode der ganze Antriebs- 
mechanismus, also Kurbelwellen 
und Kompressorkolben, dauernd 
bewegt werden, was ebenfalls 
Leergangsreibungsverluste be- 
deutet. a 
Der so erzielte Gewinn er- ` E 
schien deshalb noch nicht groß Pia e Ae 
genug, deshalb werden die in Abb. 4 
Abb. 1 und 2 dargestellten 
Hämmer nur mit einer Momentkuppelung ver- 
sehen, die das ganze Getriebe des Hammers restlos 
stillsetzen, so daß nur. noch die leere Schwung- 
scheibe mit dem Riemen umläuft. 


Die Maßnahme bedeutet natürlich eine ganz ge- 
waltige Ersparnis der noch nutzlos sonst in Rei- 
bungen usw. umgewandelten Leerlaufenergie, so 
daß der Gesamtwirtschaftsgrad eines Lufthammers 
nunmehr auf eine Höhe gebracht ist, der wohl kaum 
noch nennenswert verbessert werden kann. Dabei 
war, selbstverständlich aus praktischen Erfahrungen 
sich ergebend, die Forderung aufzustellen, daß dem 
unter dem Hammer arbeitenden Schmied jederzeit 
die Möglichkeit gegeben sein muß, den Hammer 
plötzlich in Betrieb und plötzlich außer Betrieb zu 
setzen. 

In dem Hammer Abb. 1 wie auch in der Neben- 
abbildung 4 ist der kleine Hebel erkennbar, durch 
dessen Bedienung ein sofortiges Anlaufen des Ham- 
mers und ein sofortiges Stillsetzen desselben be- 
wirkt werden kann, und zwar durch die geringste 
Kraftanstrengung. 


Es kann damit also praktisch der ideale Zu- 
stand geschaffen werden, daß, wenn der Schmied 
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Abb. 6. 
Diagramm des Kraftverbrauchs des Lufthammers Modell NH mit 
Leerlaufeinrichtung mit Momentausräckung 


am Hammer mit seinem Schmiedestück ankommt,. 
er lediglich diesen kleinen Hebel zu betätigen 
braucht, um sofort seinen Hammer schmiedefertig 
in Betrieb zu haben, während andererseits nach er- 
ledigter Schmiedearbeit wiederum die Betätigung 
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cines kleinen Hebels ein sofortiges Stillstehen des: 
Hammers zur Folge hat. 


Erst nachdem dem Schmied durch diese Ein- 
richtung die Möglichkeit gegeben worden ist, nun 
auch seinerseits dazu beizutragen, dem Hammer den 
geringsten Arbeitsverbrauch zu lassen, und nach- 
dem dem Schmied außerdem diese Möglichkeit in 
so bequemer Weise gegeben ist, kann jeder Be- 
triebsleiter nunmehr auch wirklich mit Nachdruck 
verlangen, daß auch die verbrauchte Energie auf 
das geringst überhaupt mögliche Maß herabgemin- 
dert wird. | 

Dieser Umstand bildet heute bei den er- 
heblichen Kosten, denen unser Wirtschaftsleben 
unterworfen ist, eine so große Rolle, daß mit einer 
Einführung dieses Prinzips bei den Lufthämmern 
mit Sicherheit gerechnet werden kann. 


Ein anschauliches Bild über die wirklichen Be- 
triebsergebnisse geben die nachfolgenden Dia- 
gramme, Nr. 5 und 6, wovon das erste eine 
Schmiedeperiode mit einem Hammer darstellt, wel- 
cher während der Zeit seines Nichtgebrauches ein- 
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fach leer weiterläuft und den Bär in seiner Hoch- 
haltestellung erhält. 

Der Leerlaufkraftbedarf ist dort noch recht 
bedeutend, wie man sieht. 

Das zweite Kurvenbild zeigt einen Hammer 
mit der Leerlaufeinrichtung, wie sie ebenfalls be- 
schrieben ist, mit der sogenannten Leerlauf- 
steuerung. Dort ist naturgemäß die verbrauchte 
Energie schon wesentlich geringer, aber doch sind 
noch nennenswerte Energiemengen notwendig, um 
die Luft auszusaugen und auszustoßen. 

Nachdem es nunmehr gelungen ist, mit dem vor- 
beschriebenen Hammer exakte und kräftige Einzel- 
schläge zu geben, ist dem Dampfhammer ein so be- 
deutender Rivale entstanden, daß man wohl in nicht 
allzu ferner Zeit damit wird rechnen können, den 
Dampfhammer mit Ausnahme einiger Spezialtypen 
aus dem Schmiedebetrieb verdrängt zu sehen. Dies 
um so mehr schon deshalb, da die Firma ..Eumuco” 
schon seit längerer Zeit auch den Bau von Luft- 
hämmern mit 1000 kg Fallgewicht betreibt und sich 
auch schon mit Neukonstruktion noch schwererer 
Typen beschäftigt. 


Elektrische Schweiß- und Erhitzapparate 
der Altonaer Maschinenbau A. G., Altona-Bahrenteld 


Bekanntlich zerfällt das elektrische Schweißver- 
fahren in zwei große Gruppen; in jene der Wider- 
standsschweißung und jene der Lichtbogenschwei- 
Rung. Das erstgenannte Verfahren beruht auf der 
Wärmeverwandlung des elektrischen Stromes, so- 


Die wirtschaftlichsten Werkzeugmaschinen. 


Zu Zeiten verschárfter Kohlennot, wie sie 
augenblicklich in Deutschland wieder Verkehr und 
Kraftwirtschaft, Industrie und Haushalt bedroht, 
ist in bezug auf die Wármebehandlung unseres wich- 
tigsten Industriebaustoffes, des Eisens, peinlich 
sparsamste Wármeverwertung zu beachten. Das gilt 
in der Eisenindustrie, abgesehen vom Schmelzen 
und Gießen, vorzugsweise vom Schmieden, 
Schweißen und Nieten. Der Krieg hatte ja bereits 
in dieser Hinsicht erneut uns auf die Vorteile der 
diesbezüglichen elektrischen Verfahren, d. h. beim 
Schweißen und Erhitzen, hingewiesen. Die Vor- 
teile der Elektrizitátsverwendung als Wármequelle 
sind zu handgreiflich, als daß ein wirtschaftlich 
denkender Fabrikbesitzer oder Betriebsleiter daran 
vorübergehen könnte: Fortfall von Kohlenstaub, 
Asche, Hitzebelästigung, Vermeidung von Abbrand 
und Verschmoren des Eisens, was alles beim Kohlen- 
feuer unvermeidbar ist, dabei höchste Regulier- 
fähigkeit der Wärmegrade und beste Wirtschaft- 
lichkeit. Der ‘elektrische Strom ist fast restlos in 
Wärme umzusetzen und von allen Energiearten am 
besten zu regeln. Inzwischen sind die Verfahren 
und Apparate für das elektrische Schweißen und 
Erhitzen in unseren Werkstätten (Abteilung: Elek- 
trische Schweißung) auf Grund von Erfahrungen und 
Forschungsarbeiten erheblich verbessert worden, so- 
daß die nachstehend beschriebenen Apparate den 
höchsten Ansprüchen an Leistungsfähigkeit, Dauer- 
haftigkeit und Wirtschaftlichkeit bei größter Preis- 


würdigseit und Betriebseinfachheit genügen können. 


bald er Widerstände zu überwinden hat. Handelt 
es sich um den Uebergangswiderstand zweier sich 
berührender Metalle, wie es beim Schweißen Be- 
dingung ist, so wird das Widerstandsverfahren zum 
Schweißen angewendet, handelt es sich dagegen um 
den metallischen Leistungswiderstand von Schmiede- 
stücken, Nieten usw., so haben wir es mit elektri- 
schem Erhitzverfahren zu tun. Für das erste Ver- 
fahren sind mehrere Maschinentypen entwickelt 
worden: 

A. für Punktschweißung als Ersatz der bisherigen 
Nietung, Verschraubung oder Lötung. 

B. für Stumpfschweißung zum Herstellen von Quer- 
schnittsverbindungen, die sonst im Feuer über- 
lappt geschweißt wurden. | 

C. für NahtschweiBung zur Herstellung sonst zu 
lötender, falzender, gaszuschweißender Nähte in 
Längs- und Querrichtung, auch in Kurvenform. 

D für Hohlkörperschweißung zum Zusammen- 
schweißen zweihälftig gestanzter oder gepreßter 
Teile. 

Alle hier beschriebenen Widerstandsschweiß- 
maschinen enthalten in einem gußeisernen Gehäuse, 
auf dessen äußere geschmackvolle Form Wert gelegt 
wurde, den reichlich bemessenen Stromtransfor- 
mator, der seinen Strom mit geringst möglicher, da- 
her vollkommen ungefährlicher Spannung den 
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Klemmbacken oder Elektroden zuführt, zwischen 


denen der zu schweißende Gegenstand eingespannt 
oder hindurchgeführt wird. Elektroden bzw. Klemm- 


backen, die aus reinem Elektrolytkupfer sind, kön- 
nen von Hand oder ma- 
schinell, teils halbauto- 
matisch bewegt wer- 
den; gegen schädliche 
Selbsterwärmung sind 
sie reichlich gekühlt. 
Elektroden und deren 
Arme können den ver- 
schiedensten Zwecken 
angepaßt werden. Pha- 
senverschiebung und 
Stromverbrauch sind 
auf das geringste be- 
messen. Früher war es 
möglich, für verschie- 
dene Schweißungen und 
Maschinentypen die 
Stromkosten aufzuge- 
ben. Bei dem schwan- 
kenden Geldwert muß 
jedoch jetzt von Fall 
zu Fall bei der Fabrik 
darüber Auskunft ein- 
geholt werden. 
Abb. 1 Im Rahmen dieses kur- 
zen Aufsatzes können 
nur einige Haupttypen der Erzeugnisse obiger Fa- 
brik hier angeführt werden. 


A. Punktschweißmaschine Type P. 


Der Transformator mit Stirnplatte und Elek- 
troden ruht auf einem gußeisernen Untergestell 
(Abb. 1). 

Die Stirnplatte ist mit T-Nuten versehen, in 
denen der Elektrodenunterarm, der seinerseits die 
verschiedensten Formen haben kann, mittels Schrau- 
ben so befestigt wird, daß er im weitesten Sinne ver- 
stellbar ist. Der Elektrodenoberarm kann durch 
Drehen und Verschieben in jede gewünschte Lage 
zum Schweißstück gebracht werden. Der Stufen- 
schalter reguliert fünffach und ermöglicht je nach 
Stärke des Arbeitsstückes den geringsten Strom- 
verbrauch. 

Die Bedienung ist die denkbar einfachste 
und völlig gefahrlos. In Bruchteilen von Sekunden 
können zwei oder mehrere Bleche aus Eisen oder 
anderem Metall zusammengeschweißt werden, wo- 
bei eine Verbindung entsteht, die der Nietung nicht 
nur gleichwertig, sondern sogar überlegen ist. Da 
jegliche Vorbereitung, wie Anreißen, Bohren und 
die Niete selbst fortfällt, gestattet das Punkt- 
schweißen unter Umständen ein 20 bis 30mal so 
schnelles und billiges Arbeiten. Die PunktschweiB- 
verbindungen sind infolge der homogenen Schwei- 
Bungen unbedingt zuverlässig. Die Schweißstelle 
wird niemals hart, da ohne Zusatzmaterial ge- 
schweißt wird. Für die weitere Verarbeitung von 
geschweißten Teilen ist dies von unendlicher Wich- 
tigkeit. 
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Elektrisch schweißbar sind Eisen, auch ver- 
zinkt, verzinnt, verbleit, vermessingt, alle schweiß- 
baren Stahlsorten, außerdem Kupfer, Messing, 


Zink, Wolfram, Silber. 


B. Stumpischweißmaschine Type St. 


Bei der elektrischen Stumpfschweißung werden aie 
miteinander zu verbindenden Teile in entsprechend 
geformte -Spannbacken (Abb. 2) eingespannt, 
stumpf gegeneinander gedrückt und auf SchweiB- 
temperatur gebracht; während des Schweißens 
wird ein Stauchdruck ausgeübt. Bei großen Ma- 
schinen wird der Stauchdruck durch Uebersetzung, 


hydraulisch oder motorisch getätigt. Die beiden 


Spannböcke werden nach dem Einspannen der Ar- 
beitsstücke soweit genähert, bis letztere sich be- 
rühren; gleichzeitig wird mittels Fußschalters der 
Strom eingeschaltet und nun beginnt durch den 
Stromübergang an der Berührungsstelle der zu ver- 
schweißenden Arbeitsstücke eine intensive Er- 
hitzung. Sobald Schweißtemperatur erreicht ist, 
wird der Strom ausgeschaltet; durch sofortiges Be- 
wegen des Schlittens mittels der Stauchvorrichtung 
werden die Schweißenden zusammengestaucht, wo- 
bei eine feste Verbindung des Arbeitsstückes und 
somit ein homogenes Gefüge der Schweißstelle er- 
zielt wird. Der sich dabei ergebende Stauchwulst 
wird bei größeren Querschnitten nachträglich in 
warmem Zustande mit einer Wulstpresse oder durch 
Schmieden im Gesenk ausgeglichen. Durch das 
nachträgliche Drücken bzw. Hämmern wird eine be- 
deutende Erhöhung der Festigkeit erzielt. Ein be- 
sonderes Verfahren verlangen dünnwandige und un- 
gleich profilierte Querschnitte, wie Rohre, Fahr- 


Abb. 2 


zeug-, Auto- und Fahrradfelgen. Hierfür kommt 
das sogenannte Abbrennverfahren mit der gleichen 
Maschine in Anwendung. Die Stumpfschweiß- 
maschine findet vorteilhafte Verwendung zum 
Schweißen von Ringen aus Eisen, Stahl und Me- 
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tallen, Messing und Kupfer und dergleichen in Pro- 
filen aller Art und Stárke und in beliebigen Quer- 
schnitten. Zusatz- und FluBmaterial ist nicht er- 
forderlich. Elektrisch stumpf geschweißte Quer- 
schnitte übertreffen an Homogenität und Festigkeit 
jede andere Art Schweißung. Die Festigkeit der 
Schweißstelle erreicht im Durchschnitt bei der 
Zerreißprobe eine Festigkeit von 95 bis 97 % des 
Materials. Die Schweißstelle wird niemals hart. 
Bis zu 30% billiger als Feuerschweißung, bei be- 
deutender Zeitersparnis. 


C. Nahtschweißungsmaschine Type PQ und PL. 


Einrichtungen für Nahtschweißungen (Längs- 
und Quernaht) können an den Punktschweiß- 
maschinen Type P ohne bauliche Veränderungen 
arswechselbar angebracht werden {Abb. 3). Zur 
Erzielung einer sauberen Schweißnaht ist erfor- 
derlich, daß die Bleche an der Schweißkante 
fiei von Zunder sind. Die Einstellung der Strom- 
stärke der Maschine für die verschiedenen Blech- 
stärken geschieht durch einen vielstufigen Regu- 
lierschalter. Der Antrieb der unteren Elektroden- 
rolle der Quernahtschweißmaschine erfolgt durch 
eine mehrrillige Schnurscheibe in Verbindung mit 
einer biegsamen Welle mittels Schnecke und 
Schneckenrad. Die Nahtschweißmaschinen für 


Abb. 3 


Handbetrieb kommen meist für kurze und gebogene 
Nähte an kleinen Blechwaren in Frage. Bei den 
Maschinen für Kraftbetrieb hat der Schweißer beide 
Hände zum Führen des Schweißstückes frei. Die 
Bedienung der Maschine ist die gleiche wie bei der 
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Punktschweißmaschine. Die zu schweißenden Gegen- 
stände legt man um Materialstärke überlappt zusammen, 
Da die Elektrodenrollen mechanisch bewegt werden. 
wird das Arbeitsstück selbsttätig zwischen den Rollen 
durchgeführt. Es entsteht eine glatte, wenig be- 
merkbare Naht, was be- 
sonders für Emaillier- 
werke von großer 
Bedeutung ist. Die 
Schweißung selbst hält 
jede weitere Bearbei- | 
tung, wie Drücken, | 
Sicken usw. aus. Mit 
diesen Schweißmaschi- 
nen erzielt man die bil- 
ligste, zuverlässigste 
Herstellung bei großer 
Produktion von Kon- 
servendosen, Blech- 
waren, Haushaltungs- 
gegenständen, Töpfen. 
Kannen, Eimern, Röh- 
ren, Kronenringen für 
Beleuchtungsarmaturen, 
Transformatorenkästen, 
Radiatoren, Eiszellen, 
Milchtransportkannen, 
Zentrifugenteilen usw. 


Abb. 4. Type N.E. 


Für den Schiffbau besonders wichtig. 


Auf dem gleichen Prinzip wie dem der Wider- 
standsschweißmaschinen beruhen die Erhitzma- 
schinen, von denen hier die vielbegehrte Niet- und 
Bolzenerhitzmaschine Type N.E. (Abb. 4) angeführt 
wurde, die fahrbar oder für festen Einbau hergestellt 
wird. Mit der Nieterhitzmaschine werden eiserne 
Nieten und Bolzen von 6 bis 40 mm erhitzt, und 
zwar an 1 bis 3 Stellen bei jeder Maschine. Die Re- 
gulierung der Erhitzung ist in den weitesten Grenzen 
möglich, daher kann en Verbrennen der Nieten 
Die 
elektrischen Nieterhitzmaschinen sind stets ohne 
Vorbereitungen betriebsfertig. Sie verbrauchen 
Strom nur während der Erhitzungsdauer. Die Be- 
triebskosten sind zirka 25 % im Vergleich zur Feuer- 
erwármung, die Ersparnisse an Arbeitszeit und 
-John garnicht gerechnet. Die Wärmeausnutzung 
beträgt 90 % gegen höchstens 10 % bei Verwendung 
der Feldschmiede. Diese Maschine versorgt be- 
quem zwei bis drei Nietkolonnen mit gutdurch- 
wärmten Nieten verschiedener Schaftstärken und 
Längen. Besonders vorteilhaft ist, daß das für den 
Nietkopf Jienende Schaftende der Nieten normal 
am stärksten erhitzt wird. ` Bei dieser Erhitzung 
zeigt sich besonders der Vorteil der schnellen und 
von innen heraus erfolgenden Durchwärmung. 


Die Lichtbogenschweißung. 


Das andere bedeutsame elektrische: Schweiß- 
verfahren der Lichtbogenschweißung beruht auf der 
bekannten höchst möglichen Wärmeentwicklung 
durch den elektrischen .Lichtbogen, der in. diesem 
Falle zwischen Werkstück. und. einer Metallstab- 
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elektrode gebildet wird. Fúr gewóhnlich kommen 
Lichtbogenspannungen zwischen rund 20 bis 40 Volt 
bei Stromstárken von 100 bis 500 Ampere vor. 
Der verhältnismäßig leicht fortzuleitenden Strom- 
stärke und der leicht zu handhabenden Elektroden 
wegen läßt sich die Lichtbogenschweißung bequem 
an jeder Stelle ausführen, vorzugsweise zur Repa- 
ratur an schweren Stücken (Schiffs- und Maschinen- 
teilen usw.), aber auch zur Neuherstellung, beson- 
ders zum Ersatz von Nietverbindungen an Schiffen 
und Eisenkonstruktionen. ` 

Bislang war es nur möglich mit Gleichstrom zu 
schweißen, den man für die vorteilhafteste, ja unent- 
behrliche Stromart zur Erzeugung der Schweiß- 
wärme hielt. Gleichstrom kann praktisch nur in 
rotierenden, der Wartung und dem Verschleiß 
unterliegenden Maschinen hergestellt werden. Da 
der Schweißstrom besonderen Bedingungen genügen 
muß, so sind verwickelte Maschinenschaltungen 
dazu nötig gewesen. Gleichstrommaschinen zur 
Schweißstromerzeugung sind daher in Anlage und 
Betrieb teuere Stromquellen. Ihr Wirkungsgrad 
bleibt in den meisten Fällen unter 50 %, was bei 
unserer Kohlenlage einfach nicht mehr ertragen 
werden kann. 


Die Altonaer Maschinenbau A.-G. baut seit 
einem Jahr eine Schweißstromquelle, die auf trans- 
formatorischem Prinzip beruhend, mit Wirkungs- 
graden von 80 bis 90 % den meist in der Industrie 


vorherrschenden Drehstrom bzw. Wechselstrom zur 


elektrischen Schweißung geeignet macht. Dieser 
Wechselstrom-Lichtbogenschweißapparat gestattet 
ebensogute Schweißungen herzustellen wie eine 
Gleichstromschweißmaschine, ist aber kaum die 


Abb. 5 


Hälfte so teuer in der Anlage und doppelt so vorteil- 
haft im Stromverbrauch; dazu bedarf er keiner 
Wartung und Bedienung, braucht wenig Aufstel- 
lungsplatz und ist leicht beweglich. Die Stromstärke 
wird durch ein Handrad eingestellt. Wir bauen 
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den Apparat in mehreren Typen und verschiedenen 
Leistungen. Abb. 5 zeigt den Wechselstrom-Licht- 
bogen-SchweiBapparat in stehender, Abb. 6 in 
liegender Ausführung. 


Abt. 6 


Dieser Wechselstrom - Lichtbogen - Schweiß- | 
Apparat ist die elektrische SchweiBstromquelle der ` 
Zukunft, Für die Lichtbogenschweißung werden 
auch Spezialelektroden geliefert. l 

Mit Vorstehendem konnte natürlich nur eine 
beschränkte Zahl der Schweiß- und Erhitzapparate 
der Altonaer Maschinenbau A.-G. angeführt werden. 

Die Fabrik ist in der Lage, für jede gewünschte 
Art der Schweißverbindung oder Erhitzung elek- 
trische Apparate und Stromquellen anzubieten. 
Niemand sollte die Vorteile dieser Sonderausfüh- 
rungen bei Bedarf außer Beachtung lassen. Die 
Vorzüge der elektrischen Schweißung und Erhitzung 
gegenüber anderen Verfahren sind kurz wiederholt 
folgende: 1. Jede gewünschte Temperatur ist 
schnell und sicher einzustellen, so daß ein Verbren- 
nen des Materials nicht möglich ist. 2. Ständige 
Betriebsbereitschaft der Maschine, schnelle, meist 
nur nach Sekunden záhlende Schweißung. 3. Keine f 
Strukturveränderung, Bruch- und Zugfestigkeit be? 
zu 95 %. — Bei Stumpfschweißung und Lichtbogen- # 
schweißung kann durch nachträgliches Behämmern A 
der Schweißstelle erhöhte Festigkeit erreicht wer- 
den. 4. Keinerlei Wärmeverluste, da die Erhitzung f 
absolut nur an der Schweißstelle entsteht und in- 
folge der Schnelligkeit Verluste durch Wärme- f 
ableitung nur in ganz geringem Maße, kaum 5% [A 
in Frage kommen. 5. Die Bedienung erfolgt bei 
Widerstandsschweißung durch Mädchen oder jugend- 
liche Arbeiter, ist mühelos, sowie vollständig un- 
gefährlich. Bei Lichtbogenschweißung sind an- 
gelernte Leute zu verwenden. 

Vorstehende Punkte gewährleisten sparsamste 
Wärmeverwendung, Vermeidung von Material- 
verlust und geringste Lohnkosten, daher wirt- 
schaftlichstes Verfahren. 


Die Konstruktion des Lufthammers ohne Fundamen! 
(Altonaer Maschinenbau A.-G.) ist nach langjährigen 
Erfahrungen mit den verschiedensten Hammer-Aus- 
führungen durchgeführt. 
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Das Ergebnis der Versuchsbauten und ein- 
gchender Untersuchungen durch Aufnahme von 
Diagrammen und Bewertung der Arbeitsergebnisse 
nach allen in Frage kommenden Gesichtspunkten, 
haben die bedeutenden Vorteile der Konstruktion 
bestätigt. 

Durch den erzielten vollkommenen Luftaus- 
gleich erreichten wir eine große Zahl Vorzüge: 


Beim Hubwechsel ist in allen Zylinderräumen der 
Druck vollständig gleichmäßig aufgehoben. 
Der Arbeitsschlag wirkt nur auf die Chabotte. 

Jede Rückwirkung auf das Hammergestell und 
Fundament ist aufgehoben. 

Der Hammer benötigt kein Fundament, nur ein 
Chabotte-Fundament ist erforderlich. 

Die Gewichtsersparnisse betragen 40 % gegen- 
über anderen Konstruktionen. 

Der Bärhub ist größer, trotzdem der Kraftbedarf 
geringer. 

Die feinste Regulierbarkeit der Schläge ist erreicht. 

Der Wirkungsgrad ist äußerst günstig. 

Die Abnutzung sehr gering. 

Der Hammer hat große Lebensdauer. 

Infolge der ausgeschalteten Beanspruchung des 
Hammergestells kann der Hammer mit großer 
Ausladung gebaut werden. 

Alle sonstigen Voraussetzungen und Bedingun- 
gen für einen Hammer, wie leichte Handhabung, 
klebender Schlag, Satzschläge in beliebigen Zeit- 
abschnitten, lange Bärführung, leichte Zugänglich- 
keit in allen Teilen, sind auf das alleräußerste er- 
reicht. Wir bauen die Hämmer in allen Größen, 
Bärgewichte 30, 50, 80, 100, 150, 200, 300 kg und 
srößere Abmessungen. 

Es soll hier noch kurz darauf hingewiesen wer- 
den, daß der in Abb. 7 dargestellte Schmiedeluft- 
hammer in der Schmiedetechnik, insbesondere für 
das wirtschaftliche Arbeiten bisher nicht erzielte 
Vorteile aufweist. Der Hammer gelbst benötigt 
kein Fundament, es ist nur ein Chabotte-Funda- 
ment erforderlich. Die Ausladung und der Bärhub 
ist bisher nicht annähernd erreicht, was besonders 
neben dem allgemeinen Maschinenbau für den 
Schiffbau zum Schmieden von Steven von größter 
Bedeutung ist. 

Eine autorisierte behördliche Stelle sagt über 
den Hammer: Es handelt sich um eine eigenartige 
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bauliche Ausgestaltung der Steuerung, bei der durch 
einfache Verstellung die verschiedenartigen Steuer- 
wirkungen erreicht werden. Es genügt das einfache 
Gestänge, um alle von einem Hammer gewünschten 
Wirkungen, wie das Ausführen von schweren und 
leichten Schlägen, das Hochhalten des Bärs und 
seine Preßwirkung zu erzielen, ohne daß ein wei- 
terer Handgriff zu bedienen wäre. Eine solche ein- 
fache Handhabung kann bei den bisherigen Bau- 
arten nicht nachgewiesen werden, 


Abb. 7 


Wegen der Kürze des zur Verfügung stehenden 
Raumes wird davon abgesehen, auf die weiteren 
Vorzüge der Konstruktion einzugehen. 


Kurz sei noch der Pumpenbau der Alto- 
naer Maschinenbau A.-G. erwähnt. Hier werden 
sämtliche Pumpen für den Motorschiffbau, beson- 
ders anzuführen die Zahnradpumpen, und im übri- 
gen sämtliche Zentrifugalpumpen und Kolben- 
pumpenarten, hergestellt, die wesentliche Vorteile 
gegenüber den bisherigen Konstruktionen aufweisen. 


Auf den Rohöl-Motorenbau der Alto- 
naer Maschinenbau A.-G. in besonders vorteilhaf- 
ter Konstruktion sei nur kurz hingewiesen, da 
ein späterer Artikel darüber folgen soll. 


2.52.55, ,  - >> dë, 


Neuerscheinungen im Bau von Preßluftwerkzeugen 
Erzeugnisse der Internationale Preßluft- und Elektrizitats-Gesellschaft m.b.H., Berlin 


Die in Schiffbaukreisen wohlbekannte Inter- 
nationale Preßluft- und Elektrizi- 
täts-Gesellschaft m. b. H., Berlin C54, 
ist in diesem Jahre mit zwei Neukonstruktionen auf 
den Markt gekommen und zwar handelt es sich um 
einen neuen Niethammer und um eine neue Ecken- 
bohrmaschine. 

Der Niethammer, Modell 1923, Abb. 1, wird als 
der harte Hammer bezeichnet, weil besonders Wert 


darauf gelegt ist, eine Konstruktion zu finden, die 
ein Härten sämilicher Teile ermöglicht. Außer Kol- 
ben und Ventil ist der Zylinder, Ventilgehäuse, 
Sicherungsteile des Hammergriffes gehärtet. Die 
Wärmebehandlung der einzelnen Teile ist so durch- 
geführt, daß der Hammer bei geringstem Verschleiß 
eine große Lebensdauer besitzt. 

Die eigenartige Steuerung des Hammers ist 
neu, D.R.P.a., und bewirkt geringsten Rückschlag 
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bei großer Lufterspamis. Durch An- 
ordnung einer Kompressionshaube mit 
Hilfskanal (s. Abb. 1) wird die Schlag- 
zahl und Schlagstärke gegenüber frühe- 


ren Konstruktionen wesentlich erhöht. En 
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Die neue Eckenbohrmaschine, Mo- 
dell 1923 (Abb. 2 und 3), entspricht in 
der äußeren Form der bisher von der 
Firma angefertigten Doppel-Ratschen- 
Type, ist aber wesentlich verbessert 
durch Einbau eines Reduktionsgetrie- 
bes, welches aus gehärteten Zahnrädern 
besteht, unter Fortfall der Ratschen. 

Die Zahnradübersetzung ermöglicht 
den Bau der Maschine sowohl nur 
rechtslaufend als auch mit Umsteue- 
rung. Die Umdrehungszahlen sind gegenüber der 
früheren Konstruktion erheblich gesteigert und ist 
es möglich, Bohrleistungen annähernd denen der 
normalen Preßluftbohrmaschinen zu erreichen. 

Die schmale Bauart dieser Mascnine gestattet 
deren Verwendung in den engsten Räumen. Mit 
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Kaltsägemaschinen und Gewindeschneidmaschinen im Schiffbau 
Erzeugnisse der Maschinenfabrik Gustav Wagner, Reutlingen | 


Von Oberingenieur A. Stotz. 


Wenngleich die Verwendung dieser Maschinen 
im Schiffbau längst bekannt ist, dürfen sie doch ein 
besonderes Interesse beanspruchen, da sie neuer- 
dings die Wirtschaftlichkeit wesentlich beein- 
flussende Verbesserungen erfahren haben. 

Die Kaltsägemaschinen finden ihr 
Arbeitsfeld in den Schmiedeabteilungen im Ma- 
schinenbau sowie in der Stahlgießerei. Sie dienen 
zum Abschneiden von Material aller Profile und 
Härtegrade, zum Ausschneiden von Kurbelachsen, 
Mastbändern und Platten sowie in der StahlgieBerei 
zum Abtrennen der verlorenen Köpfe. 

Die für die erstgenannten Zwecke geeignetste, 
neueste Bauart zeigt Abb. 1 Modell ,Guwa” GRV 
mit 1100 mm Sägeblatt, für rechtwinklige Abschnitte 
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auBerordentlichem Vorteil kann diese 
Eckenbohrmaschine im Bau von 
Schiffskesseln sowie im Werftbe- 
triebe bei Arbeiten im: Doppel- 
boden und im Tankschifíbau, vor 
allen Dingen aber bei Reparaturen 
Verwendung finden. Die umsteuer- 
bare Type läuft etwas langsamer 


um 


Maschine, 
die richtige Geschwindigkeit für das Schneiden von 


Gewinden zu erzielen. 
Diese beiden neuen Werkzeuge, welche einen 


als wie die nur rechtslaufende 


wesentlichen Wortschritt darstellen, werden sich 


bald in den Werftbetrieben einführen. 
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und Rundmaterial bis 400 mm, die infolge ihrer ge- 
drungenen, in allen Teilen kräftigst gehaltenen Form 
sowohl auf vollem wie auf dünnwandigem Material 
gleich ruhig und erschütterungsfrei arbeitet. 


Unter Beibehaltung des für alle Gustav Wag- 
nerschen Kaltsägemaschinen wesentlichen Merk- 
mals: der selbsttätig nachgiebigen Schaltung wird 
dies erreicht: (s. Abb. 2.) 


1. Durch Anordnung einer langen Gleitführung 
(d) unmittelbar am Sägeblatt (b), welche den beim 
Sägen entstehenden Reaktionsdruck auf großer 
Fläche an seinem Entstehungsort aufnimmt. Die 
Gleitbahn (d) wird durch den Sägeschlitten selbst 
gegen Späne und Schmutz abgedeckt. 
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2. Durch Anordnung 
der Vorschubspindel zwi- 
schen Gleitführung -und 
Sägenachse, so daß der 
Vorschubdruck möglichst 
nahe - dem Sägeblatt und 
der Führung wirkt. | 

- 3. Die durch D. R.P. ge- 
schützte Weiterbildung des 
Doppelschnecken - Antriebs 
(a) (mit aufgehobenem axi- 
alen Druck) als ein- und 
mehrgängige Schnecke : 
ergibt eine wesentliche 
Kraftersparnis, welche dau- 
ernd gewährleistet ist, da 
sämtliche Triebteile zw e i- 
seitig und innerhalb 
desóldicht geschlos- 
senenSágekopfesge- 
lagert sind. Damit ist der 
Verschleiß auf ein Mini- 
mum gebracht. 

4. Die Forderung veránderlicher Schnittgeschwin- 
digkeiten, welche bei fast allen Werkzeugmaschinen 
verwirklicht ist, wurde bei ,Guwa'” zum ersten 
Male fabrikationsmäßig eingeführt. Es kann also 
entweder bei gleichbleibendem Blatt- 
durchmesser mit verschiedenen Schnittgeschwin- 
digkeiten, oder bei gleichbleibender 
Schnittgeschwindigkeit mit verschieden großen 
Blättern gearbeitet werden. Dies bedeutet: ent- 
weder Anpassung an verschiedene Material- 
hárten oder Ersparnisan Kraft und Ma- 
terial durch Verwendung von kleineren, deshalb 
schmäleren Blättern für kleine Profile. 
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Abb. 1 


oder zum beiderseitigen Festspannen schwerer Ar- 
beitsstücke. Der im unteren Teil des Bettes ge- 
schaffene Raum für Spáne und Kühlwasser sorgt 


für Reinlichkeit in der Werkstätte, so daß nach dem 


Gesagten die Bauart ,Guwa” der Kaltsägemaschine 
ihren Platz unter den vollwertiganerkann- 
ten Werkzeugmaschinen erobert hat. 


Kaltsägemaschinen für rechtwinklige und Schräg- 
schnitte: Extra stark. 

Die ausgezeichneten Ergebnisse des neuen 

Doppelschneckenantriebes (s. Abb. 3) führten zu 

essen Verwendung auch an den universalen Ma- 


Abb. 2 


5. Außer dem nach beendetem Schnitt sich 
selbsttätig einschaltenden mechanischen Rücklauf 
des Sägeschlittens besitzt die ,Guwa'” auch links 
vom Sägeblatt eine gehobelte Aufspannfläche zur 
Aufnahme eines umklappbaren Materialanschlages 


schinen für Schrägschnitte und für Stahlgießerei- 
zwecke. Abbildung 4 zeigt eine solche Maschine mit 
schräggestelltem Kopf, sowie die Endlagerung der 
Riemenscheiben, durch welche die Schneckenwelle 
vom Riemenzug entlastet ist. Sie besitzt mecha- 
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Abb. 3 Abb. 4 


nischen Rücklauf und ein als Wasser- und Spáne- Rapidsägeblättern mit eingesetzten 
kasten ausgebildetes Untergestell. Zähnen (Abb. 6) befaßt, die in allen Betrieben 

Den besonderen Erfordernissen der Stahl- als einfachste und bestbewährte an- 
gießerei entsprechen Kaltsägemaschinen mit in der erkannt sind. 
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Abb. 5 


Höhe verstellbarem Tisch. Für schwerste Arbeiten . Wenn nun im Schiffbau, wie auch D anderen 
sind die Ständermaschinen ganz universal, wie sie Betrieben manchmal über ein baldiges Nachlassen 
Abb. 5 zeigt für Schiffssteven (siehe auch: Theobald, der Leistungen der Kaltsägemaschinen geklagt wird, 


Die Entwicklung der 


Kaltsägemaschinen, Jul. 


Springer Verlag, Berlin). - 


Sägeblätter und Säge- 
blattschárimaschinen. 


Daß dauernd gute Lei- 
stungen nur mit bestem 
Werkzeug erzielt wer- 
den, ist selbstverständ- 
lich, weshalb Gustav 
Wagner seit 1904 sich 
mit der Herstellung von 


Abb 6 
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so muß an dieser Stelle 
gesagt werden, daß diese 
Mißerfolge in fast allen 
Fällen nicht der Kalt- 
säge zur Last gelegt wer- 
den dürfen, sondern die 
Folge unzureichender 
Bedienung durch unge- 
lernte Arbeiter und mehr 
noch einer unglaublich 
schlechten Instandhal- 
tung der Blätter sind. 
Oft genug hat Verfasser 
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Abb. 7 


Gelegenheit, in Werkstát- 
ten, in denen es selbstver- 
stándlich ist, daß Fräser-, 
Dreh- und andere Werk- 
zeuge stets in bester Form 
gehaltenwerden, darauf hin- 
weisen zu müssen, daß das 
Sägeblatt auch ein 
Fräser ist und deshalb 
„oft geschärft” und 
gutrund laufen muß. 


Eine dauernd gute und 
zweckmäßige Instandhal- 
tung verbürgt die Säge- 
blattschärfmaschine 
(Abb. 7) von Gustav Wag- 
ner, die auf Grund reicher Erfahrung stets vervoll- 
kommnet wurde. Die Maschinen werden für Blatt- 
größen von 300 mm aufwärts gebaut, für alle Zahn- 
teilungen passend, sowie zum wechselseitigen Ab- 
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Die Gewindeschneidmaschinen. 
Größten Wert auf den Schneidkopf und die 


Werkzeuge, sowie deren leichte Instandhaltung - 
legend, zeichnen sich diese Maschinen durch 
höchste Leistungen und Genauigkeit der Gewinde 
aus, soweit diese überhaupt von der Gewinde- 
schneidmaschine verlangt werden kann. 


Die Bauarten 
| mit gewöhnlichen Backen, die größe- 


| „Simplex' ren mit Haltern 
| mit Strehlerbacken 


mit Strehlerbacken, Einscheiben- 
antrieb, ohne Leitspindel 


unc 


` Autömat" ) mit Strehlerbacken, Einscheiben- 
antrieb, mit Leitspindel 
für Flach-, Trapez- und Kordel- 
gewinde 


Abb. 8 


lassen ein weites Spiel für richtige Auswahl und 
verschiedene Zwecke. Wesentlich unterscheiden 
sich beide Bauarten dadurch, daß „Simplex"” nur 
3 bis 5stufigen Antrieb besitzt, dagegen Automat" 


nn h . 


ten gr Ip 
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Abb. 9 


schrägen der Zähne. AlleBewegungenkön- 
nenwährenddesGangesder Maschine 
eingestellt und geregelt werden. Die selbsttätige ver- 
tikale Nachstellung des Blattes gestattet, die Ma- 
schine geraume Zeit sich selbst zu überlassen. 


8 bis 15stufigen, womit weitestgehende Anpassung 
an alle vorkommenden Durchmesser erreicht ist, 
die sich in höchster Leistung ausdrückt. Außerdem 
ist „Automat in allen Teilen stärker gebaut als 
simplex”. Beide Bauarten aber besitzen eine 
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während des Ganges der Maschine 
regelbare Feineinstellung, die gestattet, 
von den Normen abweichende Gewinde zu schnei- 
den oder bei Herstellung von starken Flach-, Trapez- 
oder Kordelgewinden die Spanabhebung auf zwei- 
bis dreimaligen Durchgang zu verteilen. 


Abb. 10 


Abb. 8 zeigt Ausführung „Simplex“ HEA mit 
eingebauter Abstechvorrichtung für Röhren und 
Gasgewinde bis 6”, für Rohrleitungsmontagen an 
Bord. f 

Eine besondere Ausführung für Schiffskesselbau 
gibt Abb. 9 wieder für die Herstellung von korre- 
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srondierenden Gewinden an Kesselankern und 
Ankerrohren. Eine entsprechende Einstellvorrich- 
tung gestattet das genaue Abstimmen der beider- 
seitigen Gewinde. - 
Dem Bestreben Rechnung tragend, an Stelle 
teurer Flanschenverbindungen selbstdichtende k o - 
nische Muffenverbindun- 
gen einzulühren, stellt die Abb. 10 
eine Maschine für Gewinde ver- 
schiedener Konizitäten wie auch 
für zylindrische Gewinde dar, die 
sich bereits bestens bewährt hat. 
` Beachtung verdient an dieser 
Stelle auch, daß die Verwendung 
eines. leichtflüssigen, nicht kle- 
benden Kühlmaterials die Qua- 
lität der geschnittenen Gewinde 
wesentlich beeinflußt. Die Her- 
stellung geeigneter Strehlerschleif- 
maschinen oder kleiner Aufsatz- 
apparate zum Schleifen der Streh- 
lerbacken auf beliebigen Werk- 
zeug - Schleifmaschinen vervoll- 
ständigt das Programm der 
Firma Gustav Wagner, Reut- 
lingen. | 
Da es sich bei. dieser Uebersicht über die 
neuesten Bauarten der für den Schiffbau wichtigen 
Werkzeugmaschinen nur um eine kurze Zu- 
sammenfassung handeln kann, sind nur die 
wesentlichen Fortschritte und wich- 
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tigsten Werkstatterfahrungen erwähnt. 


Verwendung von A im Schiffbau 
Erzeugnisse der Firma Kirchner & Co. A.-G., Leipzig-Sellerhausen ` 


Wie in allen anderen Zweigen der holzverar- 
beitenden Branchen, so macht sich auch im Schiff- 
bau die rationelle Ausnutzung des Holzes unbedingt 
notwendig. Schon beim Zuschneiden des Holzes 
vom Stamm läßt sich eine bedeutende Holzersparnis 
erzielen, indem man Maschinen verwendet, deren 
Werkzeuge den geringsten Schnittverlust erzeugen. 
So verwendet man heute in modernen Sägewerken 
aus diesen Gründen die sogenannte Blockbandsäge 
zum Aufschneiden der Rundhölzer und die Trenn- 
bandságen oder .Spezial-Trennkreisságen zum Auf- 
trennen der Bohlen. 

Im Folgenden sollen nun einige Maschinen der 
Firma Kirchner & Co., A.-G., Leipzig-Sellerhausen 
beschrieben werden, welche sich speziell für die 
rationelle Ausnutzung und Bearbeitung der Hölzer 
eignen, wie selbige imSchiffbau vorkommen. Das Zu- 
schneiden der Stämme erfolgt am besten, wie bereits 
oben erwähnt, durch eine Blockbandsäge, welche 
sich durch große Blattgeschwindigkeit und geringen 
Schnittverlust besonders auszeichnet. Die auf Seite 355 
oben links abgebildete Maschine (Abb. 1) besteht aus 
einem schweren Ständer, welcher aus einem Stück 
hohl gegossen und unten als große Fundamentplatte 


ausgebildet ist. Letzteres sichert die Maschine gegen 
jede Vibration. 


Das obere Ende des Ständers ist 
gabelförmig ausgebildet und dient zur Aufnahme 
einer hufeisenförmigen Führung, welche an ihren 
oberen Enden mit Kugellagern ausgestattet ist und 
die wiederum zur Aufnahme der oberen Sägerolle 
dienen. Wie oben, so ist auch die untere Sägerolle 
beiderseitig gelagert, so daß ein absolut ruhiger 
Gang gewährleistet wird. Um Blätter von ver- 
schiedenen Längen auflegen zu können, sind die 
beiden oberen Lager mit ihrer Führung hoch- und 
tief, außerdem das vordere für sich allein ebenso ver- 
stellbar. Letztere Verstellung ist notwendig, um dem 
Sägeblatt den richtigen Lauf zu geben. Die Säge- 
rollen selbst sind nicht nur statisch, sondern auch 
dynamisch ausbalanciert, um selbige mit der höchst 
zulässigen Tourenzahl laufen lassen zu können und 
somit die Schnittgeschwindigkeit auf das höchste 
Maß zu bringen. Während die obere Sägerolle 
leicht gehalten ist (Stahlkranz mit Stahlspeichen), ist 
die untere als Schwungrad ausgebildet, so daß eine 
Voreilung der oberen vermieden und gleichzeitig 
ein gleichmäßiges Durchziehen des Blattes während 
des Schnittes ermöglicht wird. Um die während 
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des Schnittes erzeugten Spáne nicht an der unteren 
Rolle haften zu lassen, ist eine Bürste angebracht, 
die die Lauffläche der Sägerolle frei von jedem an- 
haftenden Schmutz hält. Die Sägeblätter werden 
oberhalb und unterhalb des Schnittes geführt und 


Abb. 1 


sind diese Führungen nach jeder Richtung hin ein- 
stellbar. Die obere Führung läßt sich ferner mittels 
Handrad und Zahnstange der Schnitthöhe ent- 
sprechend ein- und feststellen und ist außerdem 
noch durch ein Gegengewicht ausbalanciert. Die 
Spannung des Sägeblattes selbst geschieht durch 
einen besonders konstruierten Gewichtshebelmecha- 
nismus und läßt sich leicht der Breite der Sägeblätter 
entsprechend regulieren. Die Konstruktion des 
Wagens zum Aufspannen des Stammes kann ver- 
schiedenartig gehalten werden, wird aber in den 
meisten Fällen mit sogenannten Aufspannapparaten 
ausgeführt, welche den Stamm mittels einstell- 
baren Klauen festhalten. Die einzelnen Apparate 
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Wagen angebracht werden, welche denselben beim 
Rücklauf automatisch vom Sägeblatt abrückt, so daß 
jegliche Gefahr ausgeschlossen ist, daß das Holz 
gegen den Rücken des Blattes läuft. Die Regu- 
lierung der Bewegung des Wagens, sowie alle anderen 


Abb. 2 

Einstellungen der Maschine, geschehen vom Arbeiter- 
stande aus. Der Vorschub selbst kann durch ein- 
fache Einstellung mittels Handrades, auch während 
des Ganges der Maschine vergrößert oder verringert 
werden, je nach der Höhe des Schnittes und der 
Härte des Holzes, während der Rücklauf gleichmäßig 
aber beschleunigt ist. 

Während die Blockbandsägen zum Aufschneiden 
der Stämme dienen, benutzt man zum Auftrennenr 
von Bohlen entweder Trennbandsägen oder Trenn- 
kreissägen. Erstere sind in ihrer Bauart ähnlich 
den Blockbandsägen mit dem Unterschied, daß das 
Holz, welches bereits vierkantig zugeschnitten jet, 
nicht durch Wagen der. Säge zugeführt wird, son- 
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Abb. 3 


werden der Schnittstärke entsprechend mittels 
eines besonderen Mechanismus zusammen verstellt, 
sind aber gleichzeitig derartig eingerichtet, daß sie 
auch einzeln eingestellt werden können. Letzteres 
bietet den Vorteil, daß auch krumme Stämme von 
allen Apparaten festgespannt werden können. 
Eine besondere Vorrichtung kann ferner an dem 


dern mittels eines angetriebenen Walzenapparates. 
Die Einstellung der Walzen kann entweder der 
Schnittstärke entsprechend eingerichtet werden oder 
aber auch für sogenannten Mittelschnitt, wobei die 
aufzutrennenden Bohlen in zwei gleichstarke Teile 
geschnitten werden. Öbenstehende Abb. 2 zeigt 
eine derartige Trennbandsäge, wie sich solche 
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immer mehr und mehr eingebürgert hat. Die zeig. Es empfiehlt sich, vor dem Einzug des 


Leistungsfähigkeit gegenüber Trenngattern ist be- 
deutend höher. Auch bei dieser Maschine läßt sich 
der Vorschub der Schnitthöhe und der Härte des 


Holzes entsprechend leicht einstellen. 


Abb. 4 


Vor allem bedingen die Block- und Trenn- 
bandsägen eine besonders gute Behandlung der 
Werkzeuge, d. h. Ságeblátter. Dieselben müssen 
gute Spannung aufweisen und stets nur in geschárí- 
tem Zustande verwendet werden. Während man 
in früheren Jahren mit geschränkten Blättern arbei- 
tete, geht man in neuerer Zeit mehr und mehr dazu 
über, das amerikanische Stauchverfahren zu ver- 
wenden. Die Zähne werden bei diesem an der 
Schneidkante breit gestaucht und erhalten hierdurch 
eine größere Dichtigkeit, daher auch größere Wider- 
standsfähigkeit. Dieses Verfahren bedingt spezielle 
Werkzeuge. Der Vorteil des gestauchten Zahnes 
liegt darin, daß jeder Zahn der Schnittbreite gleich 
schneidet und gleichmäßig beansprucht wird, nicht 
geschränkt zu werden braucht und besser ausspant 
als wie ein geschränkter Zahn. Auch der Schnitt- 
verlust ist hierbei geringer als bei Verwendung ge- 
schränkter Zähne. 

Für geringe Schnitthöhen verwendet man auch 
Trennkreissägen, welche gleichfalls mit Walzen- 


Abb. 5 


vorschub, ähnlich der Trennbandsäge, eingerichtet 
sind und als Werkzeuge ein konisches, nach dem 
Zahn zu schwächerwerdendes Sägeblatt tragen. 
Auch hier ist der Schnittverlust ein geringer. 

Zur Bearbeitung der Fußboden- und Verschal- 
bretter werden Rapidhobelmaschinen mit fest- 
stehenden Messern gebraucht, wie Abbildung 3 


Holzes an der Maschine eine Bürstenwalze anzı- 
bringen, welche das Arbeitsstück von etwa anhaften- 
dem Sand oder Schmutz reinigt. Der Vorschub des 
Holzes erfolgt je nach der Größe der Maschine 
durch vier, sechs oder auch acht angetriebene große 
Walzen, welche einen sicheren Durchzug gewähr- 
leisten. Zunächst wird das Holz auf seiner unteren 
Fläche von einer Messerwelle gehobelt und gelangt. 
dann zu den Putzmesserkästen, welche bei den 
neuesten Maschinen dreiteilig eingerichtet sind. 
Diese Putzmesserkasten tragen feststehende Messer, 
welche nach der Hobelarbeit einen dünnen Span 
abschälen, so daß eine vollständig spiegelglatto 
Oberfläche entsteht. Der Vorteil des dreiteiligen 
Putzmesserkastens besteht nun darin, daß wáhreia 
der Bearbeitung die einzelnen Putzmesserkasten 
ohne Unterbrechung ausgewechselt und mit geschärf- 
ten Messern versehen werden können. Hierin liegt 
eine ganz enorme Zeitersparnis, denn es ist nicht 


Abb. 6 


notwendig, die Maschine zwecks Auswechseln der 
Messer stillzustellen, sondern diese ganze Arbeit 
kann während des regulären Betriebes geschehen. 
Nach Verlassen des Putzmessers wird das Holz an 
beiden Seiten bearbeitet und zwar durch die verti- 
kalen Messerwellen mittels Messerköpfen oder so- 
genannten Rapidfräsern. Letztere eignen sich 
speziell für besonders saubere Arbeit und erhöhte 
Leistungsfähigkeit. Hierauf kann das Holz noch 
seitlich durch spezielle Apparate geputzt werden 
und gelangt dann zu der oberen Messerwelle, die 
dem Arbeitsstück entsprechende Dicktendimensionen 
gibt. Eine fünfte untere Messerwelle dient zum 
Ansetzen von Stäben oder Kehlungen und ist selbige 
zur Aufnahme von Fräsern eingerichtet. Für alle 
Messerwellen sind entsprechend einstellbare Druck- 
apparate vorgesehen. Der Antrieb erfolgt auf einer 
Seite der Maschine, während alle Einstellungen für 
die Messerwellen usw. von der vorderen Seite aus 
betätigt werden können. Um ein Absaugen der 
Putzspäne zu ermöglichen, empfiehlt es sich, einen 
Spänezerreißapparat mit aufzustellen, welcher die 


` langen Putzspäne direkt von der Maschine kommend 


zerkleinert und so ein Absaugen derselben er- 
möglicht. 

Für kleinere Kehlarbeiten empfiehlt sich am 
besten obenstehende Maschine (Abb. 4), welche mit 
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vier, auch fünf Messerwellen ausgerüstet, das ent- 
sprechende Holz auf allen Seiten fix und fertig bear- 
beitet. Die Einstellung und das Auswechseln der 
Werkzeuge geschieht äußerst schnell und leicht, da 
dieselben freiliegen und deshalb leicht zugänglich 
sind. Die Arbeitsweise ist ähnlich der großen Rapid- 
hobelmaschine. Beide Typen laufen in Kugellagern, 
um die größtmöglichste Geschwindigkeit zu erzielen. 

Eine weitere sehr interessante Maschine für 


den Schiffbau . stellt die in Abb. 5 wiedergegebene - 


Schiffsgrätings-Nutmaschine dar. Dieselbe dient zur 
Herstellung der Fußbodenbelage. Der äußerst kräf- 
tige Hohlgußständer, welcher mit der Schlitten- 
führung des Tisches durch Verschraubungen fest 
verbunden ist, trägt an seinem Oberteil den verstell- 
baren Werkzeugschlitten mit entsprechenden Nut- 
werkzeugen. Am besten verwendet man hier ent- 
weder schwankende Nutsägeblätter (wie die Abbil- 
dung zeigt) oder aber auch Spezial-Nutkópfe. Auf 
dem Tischunterteil ist ein langer mit Prismaführung 
versehener Rahmen befestigt, auf dem sich wieder 
ein Support mittels Handrad und Spindel vor- und 
zurücktransportieren läßt. Eine nachstellbare Pris- 
maleiste dient zur Aufhebung von Differenzen bei 
etwaiger Abnutzung. Auf dem Support selbst be- 
findet sich ein Holzeinspannrahmen, der um einen 
Zapten drehbar ist, so daß das Holz nicht nur recht- 
winkelig, sondern auch schräg zu seiner Längsseite 
genutet werden kann. Das Einspannen des Holzes 
erfolgt durch eine Klemmbacke, welche mittels 
Schraubenspindel und Handrad fest angezogen 
werden kann. 

Ferner sei hier noch eine äußerst nutzbringende 
Maschine aufgeführt und zwar die sogenannte drei- 
zylindrische Sandpapier-Schleifmaschine (Abb. 6). 
Dieselbe dient zum Abschleifen von einzelnen sowie 
zusammengesetzten Brettern, wie Türen u. dergl. Das 
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Arbeitsstück wird in die Maschine eingeführt, von 
oben und unten angetriebenen Vorschubwalzen er- 
faßt und über den ersten Schleifzylinder gebracht, 
welcher mit grobem Sandpapier überzogen ist. Um 
einen feineren Schliff zu erzielen, wird auf den 
zweiten Zylinder ein mittelkörniges und auf den 
dritten Zylinder ein feinkörniges Schleifpapier auf- 
gelegt. Außer der drehenden Bewegung haben diese 
Zylinder auch noch seitliche Bewegung, um irgend- 
welche Markierungen, durch scharfe Sandkörnchen 
hervorgerufen, zu vermeiden. Währenddem die 
ersten beiden Zylinder gleiche Tourenzahl haben, 
läßt man den hinteren dritten Zylinder etwas 
schneller laufen und erhält somit eine politurfähige 
Oberfläche. Das Sandpapier wird spiralförmig auf 
die Zylinder aufgespannt, so daß die ganze Ober- 
fläche derselben überdeckt ist und keine Lücke ent- 
steht. Die Aufspannung muß vollständig glatt sein, 


ohne irgendwelche Falten und ist hierfür ein spezi- ' 


eller Mechanismus am Ende der Zylinder eingebaut, 
welcher ein Nachspannen des Papiers ermöglicht. 

Die Einstellung der Zylinder geschieht von der 
Vorderseite der Maschine aus mittels Handräder. 
Ueber den Zylinder befinden sich noch auf Federn 
gelagerte Druckwalzen, welche so einzustellen sind, 
daß sie das zu bearbeitende Material gerade be- 
rühren und von selbigem mitgenommen werden. 
Ein zu hoher Druck dieser Walzen ist nicht ange- 
bracht und auch nicht nötig, da ein leichter Druck 
für eine saubere Arbeit vollständig genügt. Um den 
dem Brett anhaftenden Holzstaub zu entfernen, ist 
am hinteren Ende beim Auszug eine Bürstenwalze 
angebracht. Es empfiehlt sich ferner wegen der 
großen Holzstaubentwickelung diese Art Maschinen 
in direkte Verbindung mit einem Exhaustor zu 
bringen und sind hierfür direkte Staubfänger im 
unteren Teil der Maschine vorgesehen. 


Chile 


Flottenbestand. Folgende Kriegsfahrzeuge sind in 
die Reserve übergeführt worden: „O’Higgins, „Capitain 
Prat”, „Esmeralda‘ und ,Blanco-Encalada”. 

Die aktive Flotte besteht nun aus folgenden armier- 
ten Schiffen: Panzerschiff , Latorre”, Kreuzer „Chaca- 
buco”, Zerstörer „Lynch“, ,Condell”, „Uribe”, „Williams” 
und „Riveros“. Außerdem gibt es noch folgende armierte 
Kriegsfahrzeuge: Unterseeboot ,H”, Kreuzer „Ministro- 
Zentano”, der für hydrographische Vermessurgen in der 
Maghellaens-Straße verwendet wird, sowie die ran Port 
schiffe Baquedano” und „Angamos, die für den Kund- 
schafterdienst längs der chilenischen Küste benutzt 
werden. (Journal de la Marine: le Yacht, 20. Januar 


1923 
Deutschland 


Persönliches. Obermarinebaurat Klagemann, bisher 
in der Konstruktionsabteilung der Marineleitung (Reichs- 
wehrministerium) als Dezernent für Dampfmaschinenbau 
tätig, ist als Maschinenbaudirektor zur Marinewerft Wil- 
helmshaven versetzt worden und hat dort seinen Dienst 
bereits am 22. Januar 1923 angetreten. Sein Nachfolger 
als Dezernent in der Marineleitung wurde Ober-Marine- 
baurat Wiegel, der bisher auf der Marinewerft Wilhelms- 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen ` 


haven Betriebsdirektor für Elektrotechnik gewesen ist 
und en Dienst in Berlin am 1. Februar 1923 angetre- 
ten hat. 


England 


„Konierenz''-Linienschilie..e Vom Beginne der Panzer- 
schiffsära bis in die jüngste Zeit, d. h. seit etwa 60 
Jahren, sind die Kriegsschiffbauer der ganzen Welt be- 
müht, für die vorderste Kampflinie das denkbar stärkste 
Schiff zu schaffen. Was in dieser Beziehung erreicht 
wurde, läßt sich am besten aus dem Vergleiche des fran- 
zösischen ,Gloire'' oder des englischen , Warrior” vom 
Jahre 1860 mit den modernen Schlachtschiffen , Hood”, 
der „Maryland” und der ,Nagato” erkennen, noch besser 
vielleicht mit den in England vor der Abrüstungskonfe- 
renz geplanten 47 000-t-Schlachtkreuzern und den ameri- 
kanischen 43 000-t-Schiffen der „Indiana’-Klasse, deren 
Bau aber durch das Washingtoner Abkommen annulliert 
worden ist. Selbst diese Riesenschiffe stellten jedoch 
noch nicht das Ende der Entwickelung dar; es ist viel- 
mehr sicher, daß im Falle nermaler Weiterentwickelung 
bald Schiffe mit noch größeren Abmessungen und noch 
höherer Kampfstärke auf See aufgetaucht wären. Nach 
dem Urteile der kompetentesten Fachleute ist es nicht 
möglich, alle Einrichtungen, die sich nach den Kriegs- 
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erfahrungen als wünschenswert erwiesen haben, in einem 
Schiffe mit geringerem Deplacement als 55000 t unter- 
zubringen. Solche Ungeheuer hätten je Schiff mindestens 
9 bis 10 Millionen £ gekostet, und davon hätte England 
eine ganze Anzahl haben müssen, wenn die im Auslande 
unmittelbar nach Kriegsende in Aussicht genommenen 
Bauprogramme tatsächlich durchgeführt worden wären. 
Von den damit verbundenen, geradezu gewaltigen! finanzi- 
ellen Lasten ist England durch das Washington-Abkom- 
men befreit worden, das trotz vieler Schwächen somit 
ein sehr wertvolles Geschenk an die englischen Steuer- 
zahler darstellt. Dadurch, daß dieses Abkommen nicht 
allein die Schiffszahl, sondern auch Abmessungen und 
Geschützkaliber begrenzt, hat es praktisch dem Wett- 
bewerb in Tonnen und Armierung ein Ende bereitet. 
Schon allein aus diesem Grunde ist es ein Regierungswerk 
von größter Bedeutung. | 


Nun wird vielfach angenommen, daß die in Wa- 
shington festgelegte Begrenzung der Verdrängung auf 
35 000 Tonnen und des Geschützkalibers auf 16” (40,6 cm) 
für die Dauer des Abkommens einen Standardtyp für 
das Linienschiff geschaffen habe. Das ist unzutreffend, 
weil der Konstrukteur in der Durchbildung der Kon- 
struktionseinzelheiten trotzdem volle Freiheit hat. Ent- 
scheidet er sich für besonders große Geschwindigkeit, 
so kann er ein Schiff von 35 kn bauen, womit das Er- 
gebnis allerdings dann nur schwach armiert und gepanzert 
werden darf. Wird der Geschützstärke der Vorrang ein- 
geräumt, können zehn oder mehr 16”- (40,6-cm-) Kanonen 
aufgestellt werden, wofür freilich an Panzerung und Ge- 
schwindigkeit Opfer zu bringen sein werden. Schließ- 
lich könnte man auch ein so dick gepanzertes Schiff 
bauen, daß es überhaupt keine Treffer zu fürchten 
braucht, müßte sich aber dann mit einer leichten Be- 
stückung und mäßigen Geschwindigkeit begnügen. Die 
Entscheidung über die Gestalt des künftigen Schlacht- 
schiffes ist ebensosehr Sache des Seeoffiziers wie des 
Konstrukteurs und hängt von den taktischen Aufgaben 
ab, die das Schiff erfüllen soll. Es ist zuzugeben, daß 
es in den letzten Jahren eine Art Universaldisposition 
gab, nach der das Kriegsschiff gebaut wurde. Es war 
ein Kompromiß, bei dem für das Gewicht der Armierung, 
der Panzerung, der Geschwindigkeit ein bestimmter An- 
teil des Gesamtdeplacements zur Verfügung gestellt und 
keine dieser Eigenschaften auf Kosten der anderen be- 
sonders betont wurde. Ob dieses Verfahren beibehalten 
wird, ist zu bezweifeln. Ein 35 000-t-Kriegsschiff, das 
allen Ansprüchen Japans genügt, braucht denen der Ver- 
einigten Staaten ganz und gar nicht zu entsprechen, ein 
solches Kriegsschiff, das nach amerikanischer Auffassung 


ideal ist, kann für die englische Marine ganz unzureichend . 


sein. Die Lehren der Skagerrakschlacht sind von den 
Marinesachverständigen jeder Nation anders ausgelegt 
worden. i 


Abzuwarten bleibt, wie dieses Problem bei den 
neuesten englischen Linienschiffen gelöst werden wird. 
Da sie verkleinerte Abbilder der früher geplanten 
47 000-t-Schiffe werden sollen, bei denen Offensiv- und 
Defensivstärke unter bedeutender Herabsetzung der Ge- 
schwindigkeit fast auf derselben Höhe geblieben sind, 
sind Mängel immerhin möglich. In der neuen Ausgabe 
des „Brassey, Naval Annual” führt George Thurston, 
zurzeit einer der hervorragendsten englischen Schiffs- 
konstrukteure, eine Anzahl von Möglichkeiten für das 
35 000-t-Schlachtschiff an und kommt dabei auch zu einem 
Entwurfe mit ganz überragender Geschützstärke. Dieses 
Schiff, das die vorgesehene Verdrängung von 35 000 Ton- 
nen einhält, würde 700’ (213,356 m) lang, 104’ (31,4 m) 
breit und imstande sein, mit 24 kn Geschwindigkeit zu 
fahren, so daß es etwas schneller als alle zurzeit auf dem 
Wasser schwimmenden französischen Linienschiffe wäre. 
Es wäre 16” (406 mm) bzw. 15” (381 mm) dick über den 
vitalen Teilen gepanzert und mit neun 16”- (40,6-cm-) 
Geschützen L/45 auf Drillingslafetten, ferner mit einem 
Dutzend schwerer Schnellfeuergeschütze und den üb- 
lichen Luftabwehrkanonen bestückt. Wenn die neuen 
englischen Linienschiffe ungefähr so aussehen, werden sie 
in der englischen Marine zweifellos größte Anerkennung 
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finden. Soll das Schiff statt 24 kn Geschwindigkeit: 
30 kn erzielen, so müßte man, wie Thurston nachweist,. 
auf drei 16”-Geschütze verzichten und den Panzer um 
einige Zoll dünner machen, d. h. also, mehr oder weniger 
zu dem Typ der früheren Großen Kreuzer zurückkehren. 
Nach denLehren der Skagerrakschlacht würde ein solches: 
Kompromiß in Marinekreisen kein Verständnis finden. 
Schließlich sei noch auf einen Schiffstyp mit besonders 
starker Panzerung, einer aus 16”- (40,6-cm-) und 8”- 
(20,3-cm-) Geschützen gemischten Armierung, einer 
30 kn überschreitenden Geschwindigkeit und den zum 
Mitführen eigener Flugzeuge nötigen Einrichtungen hin- 
gewiesen. Für Sonderzwecke hätte ein solches Schiff 
sicherlich seine Vorzüge; im Kampfe in der vordersten 
Schlachtlinie aber wäre es unterlegen. Da England nur 
eine beschränkte Zahl von Großkampfschiffen bauen 
darf, muß unbedingt dafür gesorgt werden, daß jedes von 
ihnen in seinen militärischen Eigenschaften jeder mög- 
lichen „gegnerischen Zahl” ebenbürtig ist. Das muß die 
Politik sein, die dem Entwurfe der neuesten englischen 
Linienschiffe zugrundezulegen war. (The Naval and 
Military Record, 17. Januar 1923.) 


Die Admiralität gibt bekannt, daß die neuen Linien- 
schiffe, die bei Armstrong, Whitworth & Co. bzw. bei 
Cammel Laird in Auftrag gegeben wurden, die Namen 
„Nelson und „Rodney' erhalten sollen. (The Nava: 
and Military Record, 24. Januar 1923.) 


Flugzeugmutterschitf „Hermes“. Aus einem Aufsatze 
des „Naval and Military Record" über die zurzeit in 
England noch im Bau befindlichen Schiffe sind einige 
Angaben über das neue Flugzeugmutterschiff Hermes” 
deshalb von Interesse, weil Admiralität und Presse bisher 
in bezug auf dieses Schiff sehr zurückhaltend gewesen sind. 
Im allgemeinen ist es eine kleinere Wiederholung des 
„Argus“, unterscheidet sich von diesem aber äußerlich 
dadurch, daß es einen Schornstein und einen Dreifuß- 
mast hat, die beide auf Steuerbordseite in Schiffsmitte 
stehen. Seine Ausrüstung, die alle neuzeitlichen Ein- 
richtungen für das Landen, Starten und Fortbewegen von 
Flugzeugen umfaßt, zeigt im Vergleiche zu dem bisher 
in dieser Hinsicht Geschaffenen beträchtliche Fortschritte. 
Da „Hermes“ 25 kn fahren kann und die schon recht ` 
achtbare Bestückung von sieben 6”- (15,2-cm-) Ge- 
schützen, vier 4”-' (10,2-cm-) Luftabwehrkanonen und 
neun Geschützen noch kleineren Kalibers trägt, wäre er 
etwa einem Kreuzer gleichzustellen, wenn er nicht durch 
die großen vertikalen und horizontalen Angriftsflächen, 
die er dem Gegner bietet, jedem normalen Kriegsschiff 
gegenüber im Kampfe unterlegen wäre. (The Naval and 
Military Record, 13. Dezember 1922.) 


Minenkreuzer. Der Minenkreuzer, dessen Kiel am 
29. November 1922 auf der Werft zu Devonport gelest 
wurde, erhält den Namen „Adventure‘. (Naval and Mili- 
tary Record, 20. Dezember 1922.) 

Luitiahrwesen. Samuel Hoare, Unterstaatssekretär 
für Luftfahrwesen, machte in einer schriftlichen Antwort 
auf eine Unterhausanfrage über die Stärke der in Europa 
stehenden Luftstreitkräfte Englands, Frankreichs und 
Belgiens folgende Angaben: „Die Stärke der gegenwärtig 
in Europa stehenden Königlichen Luftstreitmacht ist ein- 
schließlich der vorübergehend im Konstantinopeler Be- 
zirk kommandierten annähernd 15 Geschwader, die des 
französischen Luftdienstes 100 Geschwader und die des 
belgischen 14. Die englischen Geschwader bestehen je- 
doch durchschnittlich aus 12 Flugzeugen, die franzö- 
sischen aus 9, die belgischen aus 10. Die Gesamtstärke 
der englischen Fluggeschwader im aktiven Dienst ist 32; 
die der französischen 128, die der belgischen 14, mit einer 
durchschnittlichen Anzahl Flugzeuge wie oben ange- 
geben. Es würde im Landesinteresse nicht rätlich sein, 
die Gesamtzahl der englischen Flugzeuge jeden Typs 
anzugeben, die von neuerer Bauart und diensttauglich 
sind; soweit bekannt, haben die französische und die 
belgische Regierung ähnliche Mitteilungen über den fran- 
zösischen und belgischen Luftdienst nicht veröffentlicht. 
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Gegenwártig ist die Kónigliche Luftstreitmacht in Europa 
stark: 1158 ausgebildete Flugzeugführer, 75 Beobachter 
und 19 421 sonstige Dienstgrade, die im Hallendienst usw. 
Verwendung finden. In diesen Zahlen ist das Personal 
mit enthalten, das in Fliegerschulen, Depots und ver- 
schiedenen sonstigen Anstalten verwendet wird. Im 
laufenden französischen Haushaltsgesetz ist vorgesehen, 
im Jahre 1922 in Europa 3039 Mann fliegendes Personal 
und 30477 sonstige im Hallendienst usw. verwendete 
Dienstgrade zu halten. Die zweite dieser Zahlen ist 
jedoch irreführend, da eine große Menge des Personals, 
das im Hallendienst usw. für den französischen Armee- 
flugdienst verwendet wird (z. B. Personal für Funken- 
telegraphie, Rekrutierung, Transporte, Bauten, Lebens- 
mittel- und Zeugverwaltung, Sanitätsdienst usw.) von der 
Armee gestellt wird und in dem obigen nicht enthalten 
ist. Dieses Personal wird nicht einzeln im Haushaltsplan 
aufgeführt oder sonstwie von dem allgemeinen Armee- 
personal unterschieden; es ist deshalb unmöglich, seine 
Stärke genau anzugeben. Die gleiche Erwägung gilt für 
den französischen Marineflugdienst. Zahlen, wie sich das 
Fliegerpersonal in Flugzeugführer und Beobachter teilt, 
sind nicht zu haben. Die belgische Armee einschließ- 
lich des Luftdienstes ist gegenwärtig in der Umbildung 
begriffen, und solange diese nicht abgeschlossen ist, wer- 
den Zahlen für das Luftfahrpersonal nicht zur Verfügung 
stehen. Vor der Umbildung war die Gesamtstärke aller 
Dienstgrade annähernd 2000; für diese Zahl gilt aber der- 
selbe. Vorbehalt; wie er oben hinsichtlich des Personals 
des französischen Luftfahrdienstes gemacht worden ist. 
— In einer Antwort auf Major Attlees Anfrage erklärte 
S. Hoare: „Ueber die Kriegsvorräte an Flugzeugen, 
welche die französische Regierung hat, sind genaue 
Zahlen nicht verfügbar. Es ist deshalb unmöglich, eine 
Zahl für die Menge der gebauten Kriegs- und Handels- 
flugzeuge zu nennen; die Menge der im Handelsregister 
eingetragenen war jedoch am 1. Dezember 660. Was die 
Zahl der im Bau befindlichen anlangt, so haben nach den 
letzten erhältlichen Nachrichten die französischen Flug- 
zeugfabriken 3300 Flugzeuge für Handels- oder Kriegs- 
zwecke während der ersten 11 Monate des laufenden 
Jahres hergestellt, was monatlich 300 ergibt. Diese Zahl 
enthält auch die Flugzeuge, die zur Ausfuhr nach dem 
Auslande gebaut sind. Die Gesamtzahl der gegenwärtig 
von Frankreich in Dienst gehaltenen Geschwader be- 
trägt 128. Für gewöhnlich besteht ein französisches Ge- 
schwader aus 8 oder: 10 Flugzeugen, je nach dem Typ. 
Soweit bekannt, hat die französische Regierung keinerlei 
nähere Angaben über die Zahl und das Gewicht der mit 
Sprengstoff oder chemischen Mitteln geladenen Bomben 
ihrer neuesten Luftfahrzeugtypen gemacht.” (Times, 
23. Dezember 1923.) 


Funkentelegraphie. Sofort, nachdem das Abkommen 
der Regierung mit der Marconi-Gesellschaft vom südafri- 
kanischen Parlament gutgeheißen ist, wird der Bau der 
südafrikanischen Großstation, der größten der Welt, die 
mit jedem Lande unmittelbar wird verkehren können, be- 
gonnen werden. (Times, 12. Dezember 1922.) 


Verhältnis zu Frankreich, Manchester Guardian 
bedauert den amerikanischen Entschluß, die Besatzungs- 
truppen vom Rhein zurückzunehmen. Das Hauptziel der 
französischen Politik sei, das Rheinland dauernd vom 
Deutschen Reiche loszureißen, die größte Gefahr für den 
künftigen Weltfrieden. England dürfe nichts tun, um 
dabei zu helfen. Solange französische Streitkräfte an der 
Ruhr ständen, müßten englische im Rheinland bleiben. 
(Manchester Guardian, 11. Januar 1923.) | 

- Times gibt einer Zuschrift von O. T. Falk Raum, die 
besagt, über Englands Beziehungen zu Frankreich und 
Deutschland drückten sich die meisten Leute in Privat- 
unterhaltungen ganz anders als in der Oeffentlichkeit aus. 
Mit vielen anderen glaubt Falk: ,1. Frankreich kann 
durch Ausdehnung seiner Grenzen oder Schwächung 
Deutschlands keine Sicherheit gewinnen. Deutschland 
muß auf die Dauer unvermeidlich die stärkste Macht 
sein, und Frankreichs Sicherheit hängt deswegen davon 
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ab, daß es sich den Beistand derjenigen bewahrt, die sich 
gegenwärtig deutscher Angriffslust widersetzen würden. 
2. Für die. Welt im ganzen ist es viel wichtiger, ein 
blühendes und starkes Deutschland zu erhalten, als für 
Frankreich das zu erlangen, was es als ihm zukommend 
ansicht, sei es in Gestalt von Schadenersatz oder in 
Gestalt der Befreiung von der Furcht vor seinem Feinde. 
3. Frankreich wird, wenn ihm jetzt nicht Einhalt geboten 
wird, soweit gehen, daß Europa eines Tages vor einem 
Abwehr- oder Rachekrieg steht, in dem die Gerechtig- 
keit mit Frankreichs Feinden verbündet sein wird. 
4. Daraus folgt, daß es an der Zeit ist, die wohlwollende 
Neutralität aufzugeben, um Deutschland, Europa und uns 
selbst gegen Frankreich zu schützen, welches jetzt der 
Feind ist. (Times, 13. Januar 1923.) 


| Frankreich. ` 

Unterseeboote. Zurzeit ist insgesamt eine Untersee- 
hootstonnage von 30 000 t im Dienst, wovon 10000 t für 
die Hochseeverwendung gecignet sind. Im Bau befinden 
sich 11 000 t, im Entwurf 12000 t, die von der Kammer 
zu sofortiger Inbaugabe, sowie 35000 t, die zur Her- 
stellung in den nächsten 10 Jahren bewilligt sind. Nach 
Ablauf dieser Zeit wird Frankreich also über rund 65 000 t 
für den Hochsecdienst geeigneter Unterseeboote ver- 
fügen, zu denen noch 25000 t für die Küstenverteidigung 
hinzukommen, so daß dann mit insgesamt 90 000 t Unter- 
seeboot-Deplacement zu rechnen ist. 

In den letzten Jahren war in Frankreich das Unter- 
scebootsproblem Gegenstand systematischer und beharr- 
licher Aufinerksamkeit. Das Ergebnis der sorgfältigen 
Werkstatts- und Vergleichsversuche ist sehr befriedigend; 
die neuesten Boote, besonders „Joessel" und , Fulton”, 
haben sich in jeder Beziehung bewährt und sind auch 
in bezug auf Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit der 
Antriebskraft als beträchtlicher Fortschritt anzusprechen. 
In bezug hierauf sowie auf die Wohnlichkeit sind sie den 
in französischer Hand befindlichen deutschen Booten über- 
legen. (Wahrscheinlich deshalb verwenden die Franzosen 
für ihre neuesten Boote deutsche Motoren! Man lobt in 
Frankreich das eigene Erzeugnis über alles Maß, benutzt 
aber klugerweise doch lieber anderes, Erprobtes und 
Bewährtes, selbst wenn — oder vielleicht gerade weil? — 
es aus Deutschland stammt. Die Schriftleitung.) Die 
1500-PS-Creusöt-Carels-Motoren haben sich als guter 
Erfolg erwiesen; man denke dabei an die großen Schwie- 


` rigkeiten, die man früher mit französischen Dieselmotoren 


hatte, soweit sie vor dem Kriege und während desselben 
gebaut waren. Die ,Fultons” erreichen mit Leichtigkeit 
im Dauerbetriebe 16 kn, haben reichlich 11 000 sm Ak- 
tionsradius und dürften mit ihren 10 Stück 18”- (457 mm-) 
Torpedos und 2 Stück 7,5 cm-Geschützen achtbare Geg- 
ner sein. Die ,Callot” und ,Chailley”, die eben fertig 
geworden sind (932/1300 t, 3000 PS, 4 Bugtorpedorohre, 
30 Minen) stellen einen weiteren Fortschritt dar. Diese 
vollkommene Beherrschung des Unterseebootsproblems 
bedeutet fiir Frankreich eine neue Aera in der Ent- 
wicklung. 

Nach Kriegsende durchgeführte Versuche haben 
ebenso wie die Kriegserfahrungen die französischen Sach- 
verständigen davon überzeugt, daß die notwendigen 
Kampfeigenschaften, Wohnlichkeit, Aktionsradius. Festig- 
keit und Ausdauer in ihrer Gesamtheit ein Mindest- 
deplacement von 1200 t verlangen, und man bedauert da- 
her, daß das Guist'hausche Bauprogramm auch Boote 


- von nur 600. t Verdrängung vorsieht.. Das 1200- bis 


1500-t-Boot wird wahrscheinlich der französische Stan- 
dardtyp werden [3000 PS, 16 kn, 8 Torpedorohre von 
22” (559 mm) Durchmesser, 12 Torpedos, 7000 sm Ak- 
tionsradius, Brennstoff- und Lebensmittelvorräte für eine 
30-tägige Fahrt]. Für Versuchszwecke sollen im nächsten 
Jahre 2 Boote von 2700 t in Bau gegeben werden, die 
hohe Geschwindigkeit mit verhältnismäßig starker Ge- 
schütz- und Torpedoarmierung vereinen. Den Untersee- 
bootskonstrukteuren liegt besonders die Verteidigung der 
Kolonien am Herzen, cine schwierige, in den zuständigen 
Kreisen viel erörterte Angelegenheit. Mit Algier, Sene- 
gal, dem Kongogebiet und Madagaskar soll durch 3500-t- 
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Untersee - Handelsfahrzeuge und 6000 - t- Unterwasser- 
„Jiners“ sichere Verbindung aufrecht la werden, 
wofür Pläne von Ingenieur Simonnot und anderen schon 
vorliegen. Da Frankreich auf Beherrschung der Meeres- 
oberfläche keinen Anspruch machen kann, will es sich 
wenigstens die Unterwasser- und die ES e sichern. 
Die erfolgreichen Versuche mit dem Lufts:hiffe ,Me- 
diterranée” über und rund um Korsika haben die For- 
derungen nach Marineluftschiffen wieder neu belebt. 
(The Naval and Military Record, 17. Januar 1923.) 


Kiistenartillerie. Vom Marinearsenal in Ruelle bei 
Angouléme ist ein Küstengeschütz von 21 m Länge und 
90 t Rohrgewicht gebaut worden. Mit dem ‘Wagen, auf 
dem es errichtet ist, wiegt es 230 t. Es vermag ein Ge- 
schoß von 220 kg nahezu 60 engl. Meilen weit zu feuern. 
Die Anregung zum Bau dieses Geschützes gab die Be- 
schießung von Paris durch die deutsche „Dicke Bertha”. 
(Times, 22. Januar 1923.) 


Luitiahrwesen. Nach der Zeitschrift Central de 
l'Aeronautique Maritime verfügte die französische Marine 
am 30. September 1922 über folgende Flugzeuge: 


1. Flugzeuge. 
Henriot, 80 PS Rhone-Motor (fiir A 30 
Henriot, 130 PS Clerget-Motor 3 12 


Breguet, 300 PS Renault-Motor . . . . . . . . 12 
Nieuport, 180 PS Rhone-Motor . . EENEG: >. 
Farman, 500 PS Salmson- Doppelmotoren A a a 
Farman, 450 PS Lorraine-Doppelmotoren . . . . . 2 

64 


2. Seeflugzeuge. 


F. B. A., 130 PS Clerget-Motor1 ,.. 25 
Henriot, 130 PS Clerget-Motor Í für Ausbildungszwecke { 24 


Farman, C. L., 300 PS Renault-Motor . 100 
Farman, drei Sunbeam- od. Lorraine-Motoren (1000 PS) 2 
Latham, drei Sunbeam-Motoren (950 PS). . 6 
_Latham, vier Salmson-Motoren (1000 PS). . . ._. 2 

159 


(United States Naval Institute Proceedings, Dezem- 


ber 1922 
Italien 


Kriegsschilibau 1922. Die neue italienische Regierung 
soll vorgeschlagen haben, 2 Kreuzer, 4 Zerstörer und 
4 Unterseeboote mit einem Gesamtkostenaufwande von 
206 Millionen Lire zu bauen. Pressenachrichten zufolge 
wird ein Kleiner Kreuzer auf der Orlando-Werft, Leghorn, 
der zweite auf der San Rocco-Werft in Triest gebaut. 
Die Kriegsschiffbautätigkeit beschränkte sich auf die 
Fertigstellung von 3 ,scouts” oder Zerstórern: „Leone, 
„Pantera” und „Tigre" (2200 t, 34 kn), von 6 kleineren 
Torpedobooten, der ‚Generale “Klasse (813 t, 33 kn) 
und einiger kleiner Kanonenboote von 230 t. Das Pro- 
jekt, den gesunkenen und dann wieder gehobenen 
„Leonardo da Vinci" wieder instandzusetzen, ist auf- 
gegeben worden. (The Engineer, 5. Januar 1923.) 


Ermäßigung der Stahlpreise. Infolge der in den letz- 
ten Tagen eingetretenen Besserung der deutschen Mark 
und der dadurch entstandenen Verbilligung des Bezuges 
ausländischer Rohstoffe, erfahren die seit dem 9. Fe- 
bruar geltenden Stahlbundrichtpreise für Thomasgüte 
u Ermäßigung um 115% mit Wirkung ab 14. Fe- 

ruar. 

Die Mehrpreise für Lieferung in Siemens-Martin- 
güte blieben einstweilen unverändert. 

Die neuen Richtpreise (Werkgrundpreise) stellen 
sich demnach ab 14. Februar wie folgt für 1000 kg mit 
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Neubauten. Nach cinem Berichte des Pariser Mit- 
arbeiters an Naval and Military Record sind die Neu- 
bauten des neuen auf Veranlassung des Ministerpräsi- 
denten Mussolini aufgestellten Bauprogramms (2 Kreuzer, 
4 Zerstörer und 4 Unterseeboote) bereits an die Bau- 
werften vergeben worden. Es haben erhalten den Auf- 
trag zum Bau: je eines Kreuzers die Werft Orlando in 
Livorno und die Werft San Rocco in Triest; von 2 Zer- 
störern die Werft Neapel und je eines Zerstörers die 
Werften in Genua und Monfalcone; von je 2 großen Un- 
terseebooten die Werften in Venedig und Spezia. (Naval 
and Military Record, 27. Dezember 1922.) 


Norwegen 


Kriegsschifibau 1922. Am 1. August 1922 lief auf 
dem Arsenal in Horten das erste vollständig in Nor- 
wegen gebaute Unterseeboot vom Stapel; es verdrängt 
420 t und hat 14,5 kn Ueberwassergeschwindigkeit; ein 
zweites Boot ähnlichen Typs liegt noch auf der Helling. 
Weitere Neubauten sind nicht zu verzeichnen. (The 
Engineer, 5. Januar 1923.) 


Polen 


Organisation. Aus Warschau wird gemeldet, daß das 
französische Marineministerium auf Bitte Polens be- 
schlossen hat, eine Offiziersabordnung nach Warschau 
zur Organisation der polnischen Kriegsflotte zu ent- 
senden. (Gazeta Gdanska, 13. Januar 1923.) 


Spanien 
Kriegsschifibau 1922. Im Jahre 1922 hat Spanien an 
zwei Kleinen Kreuzern (4725 t, 29 kn), drei Kanonen- 
booten (1335 t) und fünf Unterseebooten (610 t) gebaut. 
Weitere Kriegsschifts-Neubauten sind nicht zu ver- 
zeichnen. (The Engineer, 5. Januar 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Flugzeuge iür Unterseeboote.e Nach dem Boston 
Evening Transcript ist kürzlich vom Marineamt ein zur 
Unterbringung in einem Unterseeboot und zur Auf- 
lassung von demselben konstruiertes Flugzeug mit be- 
friedigenden Ergebnissen erprobt worden. Es ist ein 
Zweidecker mit einer Spannweite von 6,4 m. Es kann in 
fünf Minuten abmontiert und in einem Raum von nur 
1,2 m Größe untergebracht werden; in der gleichen Zeit 
kann es wieder flugbereit gemacht werden. Beide Trag- 
flächen, zwischen denen sich keine Absteifungen be- 
finden, können vollständig abgenommen werden Zur 
Abnahme der Schraube genügt eine Vierteldrehung eines 
Hebels. Die Steuerungsflächen (elevators) lassen sich 
an das Schwanzende anklappen. Durch Oeffínung von 
vier Klammern lassen sich die beiden Schwimmkörper 
ablösen. Der Gasbehälter, ganz neuartig, befindet sich 
unter der oberen Tragfläche. Das Flugzeug ist mit einem 
fünfzylindrigen Siemens-Halske-Radialmotor von 50 PS 
ausgerüstet. (United States Naval Institute Proceedings, 
Dezember 1922.) 


Preis-Berichte 


bekannter Frachtgrundlage: 1. Für Thomasgüte: Roh- 
blócke 849000, Vorblócke 949000, Knüppel 1 009 000, 
Platinen 1040000, Formeisen 1173000, Stabeisen 
1183000, Universaleisen 1278000, Bandeisen: 1 430 000, 
Walzdraht 1261 000, Grobbleche (5. mm und darüber) 
1334 000, Mittelbleche (3 bis unter 5 mm) 1 498 000, 
Feinbleche (1 bis unter 3 mm) 1 722 000, Feinbleche unter 


1 mm 1870000. 2. Für Siemens-Martingüte: 1011 000, 
1131000, 1203000, 1340000, 1369000, 1383 000, 
1 496 000, 1648000, 1 475 000, 1 566 000, 1736000, 


1 910 000, 2 086 000. 
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Schifis-Preise | 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschifie (ausschl. Flußfahrzeuge) 
Daten über Gesamt- 
, Tragfähigkeit; Abmessungen | Baujahr !Maschinen-u. g reis 
Schiffsname B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Me aufer (N) un Bemerkungen 
Schiffsart | N-R-T. | Schiffes Klasse Motor- | Käufer (K) | Preis per 
Anlagen . |Tonne dw 
Providence | 1500 t dw. |225'9''x33'6"| 1908 Maschine |V: D:S A/S Pro-| £ 13500 | Nach engl. Angaben von 
Norweg. Spar- 1095 B.-R.-T.| x196" x 15‘ Stahl 17, 27°, [duce Hangesund ca gg. | Mitte Februar 1 
deckschiff RS Tiefgang Norweg. Veritas | 46" x33” K: Chinesen 
Fort Morgan — 225'x 301” 1902 Maschine | V: A/S Fort |$ 15500 do. 
Norwegisches 1119 B.-R.-T. x145” Stahl 20°, 32”, Morgans, 
Eindeckschiff Norweg, 53“ X 33“ Bergen 
mit teilweisem Veritas 
' Sturmdeck 2 
Severini 1920 t dw. |242'5"x34'1" 11882 Eisen Maschine. |V: A/S Severinil 200 000 do. 
Norweg. 1365 B.-R.-T.| X196” x 17‘ 100 Al TE 30" | Langesund |norweg.Kr. 
Eindeckschiff 10 Tiefg. ese (GËT Dal 55 x 36” ca. bra | 
Tintern 3300 t dw. | 279/,'x 401/,' 1910 Maschine V: F. Jones |£ 20000 g RER do. de im D 
Ab b e y |1815 B.-R.-T.| - x 181/,'x ` Stahl 201/,", 33”, E Co., E Re ee Eeer e 
| lex Colombier) 1276 N.-R.-T. 1711" British Corporat.| 54" x 36" Cardiff Sterl. verkauft u. gemäß 
Eindeckschiff Tiefgang speziell. Lloydsbesichtigt 
überholt u. instandgesetz. 
St. Médard | 5000 tdw. |354'9" x 42'8"' [1892 Stahl Maschine |V: Société Ma-| 350000 | Nach engl. Angaben, yon 
ı Franzós. 3681 B.-R.-T. x 30' Bureau Veritas | 23“, 38°, Iritime Francaise,|__Francs O kerug 
Zweideckschiff See 62" x 54" Paris ca. 70 
1920 Francs 
Delagoa 7300 t dw. | .360'x52' x 1914 Maschine V: DIS AIS | £ 38000 do. 
Dänisches 4697 B.-R.-T.| 26x 23'8"' Stahl 25°, 41”, |„Orient” Kopen- ca, 52 £ 
Shelterdeck- Tiefgang | 1%AI Lloyds; | 69" x 48" hagen. 
schiff y K: Grichen 
City of Delhi| 7500 t dw, |385'5'x48'7" 11901 Stahl| Maschine | V: City Line | £ 16500 do. 
Zweideckschiff '4443 B.-R.-T. x27' SE 25°, 41° | Ltd., Glasgow. | ca. 22 £ 
| tigung im Jahrel 6748" | K: Engländer 
1919 
Frachtenmärkte Erzfrachten: Bona-—-London 10s Phosphat. Be- 


für die Zeit vom 29. Januar bis 3. Februar 1923, (nach 
engl. Berichten zusammengestellt). 


Kohlefrachten; 
Durchschnittsfrachtsätze 


vom 29. Januar vom 22. bis f.d. entsprechende 
bis 3.Febr. 1923 27.Jan.1923 Woche d. Jahr. 1922 


Von Súd-Wales nach: 


Falmouth 4/— dl 5/6 
blin . .. ... 6/9 6/6 = 
Antwerpen 5/10% 5/4) 8/6 
Rouen... .... 5/3 511% 713 
Bordeaux . .. . 5/6 5/6 1— 
Gibraltar . . .. 9/— 817% 10/3 
Barcelona .. . . 13/— 13/3 15/— 
Genua...... 10/6 10/9 13/— 
Las Palmas . . . 8/6 8/6 10/4% 
La Plata 14/6 14/2 13/6 
Von Tyne nach: 
London ..... 4/3 3/10% 5/9 
Hamburg .... 5/4% 5/— 6/10% 
Rotterdam... . 5/4% 4/7» 617% 
Antwerpen 5/— 5/3 6/9 
Roven...... 5/6 5[— 113 
Genua. ..... 10/9 11/— 13/— 
Getreidefrachten: 
Nördliche Häfen der 
Vereinigten Staa- 
ten — H K./Kont 
per 100 lbs . . . iic lic 15% c 
San Lorenzo—U. K./ 
Kont. per ton . . 21/6 21/3 33/9 
Bombay / Karachi — 
U.K./Kont. per ton 25/2 — 21/3 


nisaf—Sunderland 6s 9d. Melilla—Rotterdam 7s. 
Hornillo Bay—Middlesbrough 7s 3d. Santan- 
der—Cardiff 7s 3d; Glasgow 8s. Bilba o-—Cardilf 
7s 3d—7s 6d; Middlesbrough 8s; West Hartlepool 8s. 

Holzirachten: B o r d e a u x—Bristol Kanal 9s 3d— 
10s 9d. Bayonne—Bristol Kanal 11s. Golf—La 
Plata 161 s 3 d—165s per std. 

Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 
meer (drei Háfen)—U. K. (ein Hafen) 20 per 100 Kubik- 


fuß Früchte. Cape Breton—Philadelphia 3,10 $ Roh- 
eisen, Kuba—U.K./Kont. 19s 3d Zucker; Marseilles 
24 s. 


Preise auslándischer Schifismotoren. 


Im nachstehenden sind fiir verschiedene englische, 
amerikanische und schwedische Schiffsmotor-Typen die- 
jenigen Preise angegeben, zu denen die Motoren in Eng- 
land gehandelt werden. l 


Kermath (amerik.) 12 bis 16 PS 4-Zyl. ..... £ 120 
Kelvin (englisch) 12 bis 14 PS 4-Zyl. . . . . . = ZC 145 
Kermath (amerik.) 16 bis 20 PS 4-Zyl. . . . . . £ 130 
“Kelvin (englisch) 12 bis 18 PS 4-Zyl. . .. . - £ 165 
Penta (schwedisch) 14 bis 15 PS 4-Zyl. . £ 190 
Universal (amerik.) 10 PS 4-Zyl. . ..... . - £ % 
Brooke Empire (englisch) 10 PS 4-Zyl. . . . . . £ 100 
Penta (schwedisch) 10 PS 4-Zyl. . ..... - £ 100 
Ailsa Craig (englisch) 10 bis 14 PS 4-Zyl. . . . . £ 100 
Scripps (amerik.) 27 PS 4-Zyl. .... 2... £ 250 
Kelvin (englisch) 26 bis 30 PS 4-Zyl. . . .. . £ 260 
' Kermath (amerik.) 6 bis 8 PS 2-Zyl. . . . . . . £ 8 
Kelvin (englisch) 6 bis 9 PS 2-Zyl. . . . . . - £ 100 
Comet (englisch) 6 bis 8 PS 2-Zyl. . . .. . . £ 82 
Penta (schwedisch) 5 PS 2-Zyl. . . . . . . - - £ 69 
Saunders (englisch) 5 PS 2-Zyl. . . . . . .. - £ 68 


4 5 
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Kermath (amerik.) 4 bis 5 PS 2-Zyl. ...... £ 70 
Evinrude (amerik.) 4 bis 5 PS 2-Zyl. ...... £ 48 
Comet (englisch) 4 PS 2-Zyl. . . . ...... £ 54 
Evinrude Außenbords-Motor (amerik.) 2 bis 3 PS 


£ 32, 3 u Y 
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Caille Außenbords-Motor (amerik.) 2 PS. . £ 30 u. 35 
Comet Außenbords-Motor (englisch) 2 bis SE 


32 u A 
Safix Außenbords-Motor (englisch) 2% PS £ 31% u. 3% 
Penta AuBenbords-Motor (schwedisch) 3% PS. . £ 3 


[B Sr 
m Schiffbau und Schiffahrt =: 


Stapelláule. Auf der Hamburger Elbe-Schifíswerft 
wurde der für die Reederei A. Kirsten bestimmte Dampfer 
„Elbe vom Stapel gelassen. Der 1500 t große Dampfer 
ist für den Nordseedienst bestimmt. 

Von den der Schiffswerft und Maschinenfabrik (vor- 
mals Janssen & Schmilinsky) A.-G. als Ersatz für wäh- 
rend des Krieges vernichteten belgischen Penichekähne 
im Auftrag gegebenen Leichterschiffen wird in nächster 
Zeit ein weiterer nach Antwerpen übergeführt werden. 
Das auf den Helgen fast völlig Gel nee 150 t 
große Schiff wurde am 24. Januar zu Wasser gelassen. 


Auf der Schiffs- und Dockbauwerft der Brückenbau 
Flender A.-G. in Lübeck-Siems ist am 14. Februar der 
dritte einer Reihe von 5400-t-Dampfern für die Deutsche 
Levante-Linie, Hamburg, glücklich vom Stapel gelassen 
worden. Das Schiff, auf den Namen „Kyphissia” ge- 
tauft, hat wie seine beiden Vorgänger folgende Dimen- 
sionen; Länge zwischen den Loten 102,72 m, Breite auf 


Spant 14,63 m, Seitenhöhe 9,60 m. Maschinenleistung 
1500 PS. 


Auf der Schiffswerft von Henry Koch A.-G. in Lübeck 
lief ein für die Reederei H. C. Horn in Flensburg erbauter 
Frachtdampfer mit Einrichtung für einige Passagiere 
E vom Stapel. Die Größenverhältnisse sind 88,39 m 

änge, 12,95 m Breite und 6,21 m Tiefe. Das Schiff wird 
auf Sommerfreibord 3700 t tragen. Es erhielt bei der 
Taufe den Namen „Heinz Horn.” 


Verschobener Stapellauf. Der Stapellauf des für die 
Drunen EDER, Portugiesische Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft auf der Werft von H C. Stülcken Sohn im Bau 
befindlichen Dampfers ,Melilla” hat nicht stattgefun- 
den, sondern ist niedrigen Wasserstandes wegen ver- 
schoben worden. Er wird in den nächsten Tagen bei 
günstigerem Wasserstande zu Wasser gelassen werden. 


Probefahrt. Der für die norwegische Reederei Wil- 
helmsen in Tönsberg auf der Deutschen Werft neu er- 
baute Dampfer „Titania” ist am 10. Februar elbab- 
wärts gegangen, um seine Probefahrt zu erledigen. Später 
kehrte der Dampfer zurück und ging abends nach seinem 
Heimatsort Tönsberg in See, um abgeliefert zu werden. 
Ein zweiter Dampfer dieser Reederei, der sich auf der- 
selben Werft im Bau befindet und der den Namen „Ta- 
lisman” führt und am 27. Januar d. J. zu Wasser ge- 
lassen wurde, wird im Laufe des nächsten Monats zur 
Ablieferung gelangen. 

Der für den Norddeutschen Lloyd auf der Weser neu 
erbaute 15657 Netto-Kubikmeter große Dampfter „Werra"” 
hat unter Führung des Kapitäns Spangenberg seine erste 
Reise nach Ostäsien angetreten. 


Neuer Australdampier. Für die Deutsch-Austra- 
lische Dampfschiffs-Gesellschaft wurde am 23. Januar 
auf der Werft von Blohm & Voß der neue 9000-t-Dampfer 
„Freiburg” vom Stapel gelassen. Freiburg ist ein 
Schwesterschiff des bereits im Verkehr Hamburg —Nieder- 
ländisch-Indien tätigen Dampfers „Halle“. 


m Nachrichten aus der Schiffbau- 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aulgenommen Cs 


Neuer Lloyddampier. Der für den Norddeutschen 
Lloyd auf der Weser neu erbaute 15657 Netto-Kubik- 
meter große Dampfer „W erra” traf unter Führung des 
Kapitäns Spangenberg in Hamburg ein. Der Dampfer, der 
bereits Teilladung hat, soll hier für Ostasien zuladen. 


Erste Reise. Der neue Dampfer ,Hessen” der Ham- 
burg-Amerika Linie vervollständigte an der Vulkanwerft 
die Inneneinrichtung der Kajüten. Am 15. Februar wird 
der Dampfer unter Führung des Kapitän Meisner die 
erste Reise nach Rio und Buenos Aires antreten. 


Der Dampier „Marie Leonhardt", Kapitän Leinke, 
hat am 6. Februar in Charter der Hamburg-Südamerika- 
nischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft die Elbe mit der 
Bestimmung nach den Häfen von Nord-Brasilien ver- 
lassen. 


Viermastbark „Onda“. Von Wilhelmshaven ist in 
Hamburg die seit längerer Zeit aufliegende frühere 
englische Viermastbark ,Onda” eingetroffen. Das 30 
Jahre alte und etwa 3000 t große Schiff ist zum Ab- 
wracken verkauft und vorläufig im Roßhafen festgelegt 
werden. 


Dampier „Elmshorn“. Der vor einiger Zeit von der 
Deutsch-Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft aus 
Ententehánden zurückgekaufte Dampfer „Elmshorn“ 
ist von Rotterdam eingetroffen. Der Dampfer wurde, 
nachdem er in Rotterdam eine in Baltimore übernommene 
Ladung Getreide gelöscht hatte, unter dem neuen Namen 
„Mannheim wieder der deutschen Flagge unterstellt. 


Dampier „Lübeck“. Die Deutsche Damplschiffah: 
Gesellschaft „Kosmos” charterte den Dampfer „Lübeck” 
der Deutsch-Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 
Der in Ballast von Emden eingetroffene Dampfer wurde 
für die Westküste Südamerikas in Ladung gelegt. 


Ausbau einer Hellinganlage. Auf der Reiherstieg- 
Schiffswerft ist mit dem Ausbau einer Hellinganlage für 
den Seeschiffbau begonnen worden. Es handelt sich 
hier um die seit längerer Zeit unbenutzt gebliebene 
Helling der früheren Wichhorstschen Werft, die durch 
Kauf an die Reiherstieg-Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik überging. 


Die Riickkáufe geraubter Handelsschilie durch deut- 
sche Reedereien umfassen bis jetzt etwa 150 Schiffe mit 
über 600000 t' Brutto-Raumgehalt, die fast alle von 
England gekauft wurden. Käufer waren vornehmlich die 
Hamburg-Amerika Linie, der Norddeutsche Lloyd und 


der Stinneskonzern. 


Indienststellung. Die  Bugsierdampfer- Reederei 
Petersen & Alpers hat ihren neuen See- und Hafen- 
schleppdampfer „K arl" in Dienst gestellt. Der Dampfer 
hat die Bugsierstaticn bei den St. Pauli-Landungs- 
brücken in Hamburg bezogen. 

Die Bugsier-, Reederei- und Bergungs-A.-G. wird im 
Laufe des Frühlings noch ein Schwesterschiff des bereits 
auf der Norderwerft im Bau befindlichen Motorschlepp- 


a Nr. OK: 


En WEEN 


und Bergungsschiffes Hermes in Dienst stellen. Das 
Schwesterschiff wird von derselben Werft geliefert. Das 
Motorschiff „Hermes” ist soweit im Bau gefördert, daß es 
Anfang März seine Probefahrt machen kann. 


Die von der Reederei F. Laeiß von England zurück- 
gekaufte Viermastbark „Peking“ ist von London kommend 
im Tau des Schleppdampfers „Fairplay XIV" in Ham- 
burg eingetroffen. Das Schiff wurde sofort zur Wieder- 
instandsetzung nach der Werft von Blohm & Voß ge- 
bracht. Später soll es wieder in der Salpeterzufuhr Ver- 
wendung finden. 


Angekauiter Dampier. Der holländische Dampfer 
„Phila” ist von der Hamburger Reederei Faber & Co. 
angekauft. Der Dampfer wird nach Entlóschung auf 
einer Werft instand gesetzt und in den Finnlanddienst 
eingestellt. 


Verkauf deutscher Schiffe nach Argentinien. Die 
argentinische Regierung hat in Deutschland 10 Schiffe an- 
gekauft, die als Transportschiffe in der argentinischen 
Flotte dienen sollen. Die Schiffe sind inzwischen in 
Begleitung des Dampfers Fritz Hugo Stinnes in Buenos 
Aires eingetroffen. : 


Ablieferung. Für die Bugsier- und Ewerführerfirma 

' Lütgens & Reimers bringt die Oelsnersche Werft am 

‘ Reiherstieg in der letzten Hälfte des Februar den neuen 

seetüchtigen Bugsierdampfer „Steinwärder" zur Ab- 

lieferung. Zwei weitere Dampfer „Moorwärder und 

„Georgswärder", folgen in einmonatigen Abständen 

- bis zum Mai. Ein vierter Dampfer der gleichen Art wird 

von der Norderwerft geliefert. Die auch für Bergungs- 

zwecke eingerichtete Dampfer erhalten Maschinen von 
Je 550 PS. 


Schifisnamensánderung. Der norwegische Dampfer 
'„Nevis”, der bekanntlich von der Reederei Rob. Slo- 
man jr. angekauft worden ist, hat unter dem Namen 

„Taragona” nach dem Mittelmeer den Hamburger 
, Hafen verlassen. 


Wieder fertiggestellt. Der Panpa "Tatti”, der 
- mit dem Dampfer „Lahnec k" in Kollision gewesen ist, 
- hat seine Schäden auf der Vulkanwerft ausgebessert und 
wurde im Kirchenpauerhafen vertáut, um Ladung ein- 
, zunehmen. 
i | 
| Neubauten. Für die mit der Hamburg-Amerika 
-; Linie verbündete Bugsier- und Ewerführerfirma Lütgens 
: & Reimers liefert die Werft von W. Oelkers auf Neuhof 
¡ drei neue, ebenfalls für den Elb- und Seedienst be- 
| stimmte Schleppdampfer, von denen zwei, die Dampfer 
„steinwärder' und „Moorwärder, bereits zu 
Wasser gelassen sind. Der dritte Dampfer liegt noch auf 
der Helling. Die Dampfer erhalten Maschinen von je 
450 bis 500 Pferdestárken. 


Erweiterung des Hamburg—New Yorker Dienstes 
der American Line. Die American Line wird ihren Ham- 
; burg-New Yorker Dienst mit Beginn der Sommersaison 
t durch Einstellung der Dampfer „Finland” und „Kroon- 
land” erweitern. Diese beiden Schiffe haben eine 
, Kajütenklasse und dritte Klasse. Sie werden mit den 
, Dampfern ,Mongolia”, ,Manchuria” und ,Minnekahda” 
einen Wochendienst direkt nach New York ausfiihren. 
Die , Finland” wird ihre erste Reise von Hamburg am 
12. Mai, die ,Kroonland” am 2. Juni antreten. Beide 
Dampfer sind Schwesterschiffe von je 12200 t und für 
Oelfeuerung eingerichtet. 


Die Kohlenhäien von Südwales und die Ruhr- 
besetzung. Wie Ritzaus Büro aus London meldet, sind 
die Häfen von Südwales von Dampfern, die auf Kohlen- 
ladung warten, überfüllt. In der Zeit vom 14. bis 17. Ja- 
nuar sind 115 Dampfer eingetroffen, und in den Docks 
liegen gegenwärtig 315 Schiffe. 
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Neues vom Hafen. Der am Sonnabend, dem 10. Fe- 
bruar, mit dem auf der Probefahrt befindlichen Dampfer 
„Essen bei Brunshausen zusammengestoßene Dampfer war 
der belgische Dampfer ,Borinage”. Der schwer am Bug be- 
schädigte Dampfer wurde bei Blohm & Voß ins Dock 
gebracht. Auch der Dampfer ,Essen” kehrte zur Werft 
von Blohm & Voß zurück, um den bei dem Zusammen- 
stoß entstandenen Plattenschaden zu reparieren. Zur 
des Zusammenstoßes herrschte stark unsichtiges 

etter. 


Die Deutsche Orient-Linie, Aktiengesellschaft, hat 
nunmehr auch ihren Dienst auf die Hafenplätze des 
adriatischen Meeres ausgedehnt. Angelaufen werden die 
Plätze: Fiume, Triest, Venedig, Ancona Bart und Brindtsi 
und weitere Zwischenhäfen nach Bedarf. Die erste Ex- 
pedition wird per Dampfer „Kolberg" am 2. März von 
Stettin und am 9. März von Hamburg stattfinden. 


15 000 Mark e cr im Hamburger Hafen. Der von 

den organisierten Hamburger Hafenarbeitern angenom- 

mene Schiedsspruch vom 10. d. M. billigt den Arbeitern 

für die Zeit vom 17. Februar bis 2. März einschließlich 
eine Zulage von 8000 Mark für den Arbeitstag zu, so 

Se der Tagelohn im Hamburger Hafen jetzt 15000 Mark 
etragt. 


Gesunkener Dampier. Der Fischdampfer „Sper- 
ber” ist vor der Wesermiindung gekentert und ge- 
sunken, Neun Mann sind ertrunken, zwei Mann der 
Besatzung wurden gerettet durch einen in der Náhe 
befindlichen Fischdampfer. 


Im Sturm gestrandet und gesunken. Bei Neuhaus, 
in der Nähe von Dierhagen, strandete der deutsche 
Schlepper ,Strelasund”. Er war mit einem alten 
Minenboot unterwegs von Stralsund nach Kiel. Bei 
Fehmarn erlitt der Schlepper eiren Maschinenschaden 
und wurde durch den Sturm zurückgetrieben Das 
Minenboot ist im Sturm untergegangen, die Leute 
retteten sich auf den Schlepper. Dieser ankerte in der 
Nähe von Müritz. Der Anker hielt jedoch nicht, und 
der Damp r wurde bei Neuhaus auf den Strand ge- 
trieben. Die Mannschaft ist gerettet. 


Untergang eines deutschen Schities. In der Nacht 
vom 10. zum 11. Februar strandete an einer Klippe, fünf 
Meilen von Bergen, der deutsche Trawler Walters- 
hof” aus Cuxhaven, der nach Aalesund unterwegs war. 
Das Schiff sank augenblicklich, und die an Bord befind- 
liche deutsche Besatzung von 12 Mann sowie der nor- 
wegische Lotse versuchten, sich auf einem Floß zu retten. 
Sie wurden sieben Stunden lang umhergetrieben, bis 
Rettung nahte. Nur drei der Leute waren noch am 
Leben. Unter den zehn Umgekommenen befindet sich 
auch der Lotse. 


Untergang des Schleppers Strelasund. Im Sturm ge- 
strandet und gesunken ist bei Neuhaus in der Nähe von 
Dierhagen der deutsche Schlepper Strelasund. Er war 
mit einem alten Minenboot von Stralsund nach Kiel 
unterwegs. Bei Fehmarn erlitt der Schlepper einen Ma- 
schinenschaden und wurde durch den Sturm zurück- 
getrieben. Das Minenboot ist im Sturm untergegangen, 
die Leute retteten sich auf den Schlepper. Dieser an- 
kerte in der Nähe von Müritz, der Anker hielt jedoch 
nicht und der Dampfer wurde bei Neuhaus auf Strand 
getrieben. Die Mannschaft ist gerettet. 


Dänemark 
Die dänische Kiistenschiffahrt, die mit kleinen Segel- 


schiffen betrieben wird, hat wieder wie vor dem Kriege 
unter holländischem Wettbewerb und natürlich auch un- 
ter deutschem zu leiden. Viele kleine Segler sind be- 
schäftigungslos. Man befaßt sich daher wieder mit der 
Frage, staatliche Maßnahmen gegen den ausländischen 
Wettbewerb zu treffen. 


Eh 
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England 


Zur Herabsetzung der englischen Hafenabgaben. 
„Ihe Baltic and White Sea Conference" hat sich dem 
Protest gegen die englischen Eisenbahn- und Dockgesell- 
schaften, die immer noch am 100prozentigen Zuschlag 
zu den Hafen- und Dockabgaben von 1914 festhalten, 
angeschlossen und hat jetzt eine Einladung zur Teilnahme 
an einer Zusammenkunft mit interessierten Kreisen er- 


halten. The B. & W. S. C. wird durch Mr. P. F. Turner 


vertreten sein. 
Estland 


Die estnischen Häfen sind 
erheblich ausgebaut worden. Das gilt namentlich für 
Baltischport, das mit 300 m Kai und Eisenbahnanschluß 
versehen und auf 8 m vertieft ist. Reval hat neue 
Speicher und Kais erkalten. Diese beiden Häfen sollen 


Freihäfen werden. 
g Frankreich 


Bauaultráge. Forges et Chantiers de la Medi- 
terranée in la Seyne ein Passagierdampfer von 130 m 
Länge für die Compagnie de Navigation Paquet Marseilles 
für deren Mittelmeerdienst. 


Chantiers de St. Nazaire Penhoét in Grand-Quevilly 
‚bei Rouen verschiedene Leichter von 60 m Länge für die 
Themse für englische Reeder. 


Norwegen 


` Ein nordischer Holzfrachtkonzern. Ein Zusammen- 
schluß der nordischen Reeder in der Holzfahrt ist in 
Christiania eingeleitet worden. Die Vorarbeiten waren 
von der Holzgruppe im norwegischen Reederverband 
ausgeführt. Man: will Mindestfrachtraten festsetzen und 
auf die Festsetzung der Bedingungen für die Beförderung 
von Holz Einfluß ausüben. Die Reederorganisationen 
der drei nordischen Länder sollen regelmäßig Anwei- 
sungen an die interessierten Reeder versenden. 


Schweden 


Der Bestand der schwedischen Handelsilotte am 


1. Januar 1923 umfaßte 1240 Dampfer mit 920 781 Br.- 
Reg.-T., 775 Motorschiffe mit 212927 und 868 Segel- 
schiffe mit 107.554 Tonnen, oder insgesamt 2889 Schiffe 
von zusammen 1 241 262 Tonnen. 


Vereinigte Staaten 


Der Präsident des amerikanischen Schitfahrtsamtes 
hat beschlossen, Harding die Veröffentlichung einer 
Proklamation anzuempfehlen, durch die das amerika- 
nische Küstenschiffahrtsgesetz auf die Philippinen aus- 
gedehnt wird, vorausgesetzt, daß das Schiffahrtsamt in 
der Lage ist, einen entsprechenden Dienst zwischen den 
EE und den amerikanischen Háfen zu gewáhr- 
eisten. 


Laderekord. In San Pedro luden an einem Tage neun 
Tankdampfer eine Gesanıtmenge von 24 563 000 Gallonen 
= 111602 cbm Oel, die nach allen Himmelsrichtungen 
bestimnıt waren. Dies ist die größte Ladung Oel, die je- 
mals an einem Tage von dort verschifft worden ist. 


Neuer Panama-Kanal-Rekord. Ein neuer hoher 
Rekord sowohl an Tonnengehalt wie Zahl der Schiffe, 
welche den Panama-Kanal durchfahren, wurde im Monat 
November festgestellt, wo 294 Hochsee-Handelsschiffe 
mit einem Netto-Raumgehalt nach Panama-Vermessung 
von 1337280 Reg.-Tons, welche rund 1429380 Tons 
Ladung hatten, durchgeschleußt wurden. Während des- 
selben Monats 1921 waren die entsprechenden Zahlen 
222 Schiffe von 942411 Netto-Tons und 855440 Tons 
Ladung. | 


Canadian-Pacific Linie. Der größte und schnellste 
ab Hamburg verkehrende Passagier- und Frachtdampfer 
der Canadian Pacific ist die „Empreß of Scotland”, 
25037 {, während die „Empreß of France‘ mit einer Ge- 
schwindigkeit von mehr als 19 kn und die „Empreß of 
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in den letzten Jahren 
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Britain” mit fast 18 kn Geschwindigkeit die Reise Ham- 
burg—Kanada, in welchem Dienst diese drei Schnell- 
dampfer eingestellt sind, als schnellste Schiffe in weniger 
als neun Tagen zurücklegen. Die Einrichtungen der 


Schnelldampfer sowohl für Passagiere als auch für Frach- 
ten sind vollkommen der Neuzeit entsprechend. 
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Hamburgs Seeschilfsverkehr im Januar. Nah An- 
gabe des Handelsstatistischen Amts sind im Monat Ja- 
nuar im Hamburger Hafen seewärts zu Handelszwecken 
angekommen: 651 Dampfschiffe (1913: 811) und 342 Seg- 
ler bzw. Schleppschiffe (226), im ganzen 993 Seeschiffe 
mit 1142472 Nettoregistertonnen (1037 mit 1 075 055) 
Ven der Gesamtsumme führten 553 Schiffe mit 400 634 
Reg.-T. die deutsche, 6 die russische, 13 die Danziger, 1 
die schwedische, 42 die norwegische, 66 die dänische. 
181 die britische, 73 die niederländische, 4 die belgische, 
15 die französische, 2 die spanische, 1 die portugiesisch«. 
1 die griechische, 20 die amerikanische, 1 die brasilia- 
nische, 5 die japanische Flagge. — Abgegangen sind zu 
gleichen Zwecken seewärts: 739 Dampfschiffe (1913: 
874) und 347 Segler bzw. Schleppschiffe (230), im gan- 
zen 1086 Seeschiffe mit 1104362 Nettoregisterionnen ' 
(1014 mit 1108489). Hiervon führten 668 Schiffe mit- 
403687 Reg.-T. die deutsche, 4 die russische, 12 die 
Danziger, 12 die schwedische, 37 die norwegische, 63 die . 
dänische, 179 die britische. 69 die niederländische, 4 die" 
belgische, 14 die französische, 1 die spanische, 1 die ita- | 
lienische, 1 die portugiesische, 1 die griechische, 16 dic ' 
amerikanische, 1 die brasilianische, 3 die japanische : 


Flagge. | 


1 
Lübecks Schifisverkehr im Januar. Nach den Auf- 
zcichnungen des Statistischen Amtes sind 158 Schiffe : 
mit 31435 Reg.-T. angekommen und 150 Schiffe mit 
27182 Reg.-T. abgegangen. Der Gesamtverkehr beliei 
sich also auf 308 Handelsschiffe mit einem Raumgehalt 
von 58 617 Reg.-T., gegen 63332 Reg.-T. im Dezember. 
Der Schiffszahl nach waren die Ziffern um 51 größer 
als im Vormonat, ihr Tonnengehalt blieb aber um 
4715 hinter ihm zurück. Die Ausnutzung des Schifís- 
raums war dagegen wieder etwas größer, als im De- 
zember, einkommend nämlich 692 % (63,6 %) und aus- 
gehend 83,4% (72,3%) des Raumgehalts beladen. Die 
deutsche Flagge war durch 201 Schiffe, die ausländische 
durch 107 Schiffe vertreten, hiervon ‘führten 21 die 
finnische, 60 die schwedische und 19 die dänische. Von 
den ein- und ausgelaufenen Schiffen standen 83 im Ver- 
kehr mit deutschen Küstenplätzen, 87 mit Schweden. 
96 mit Dänemark, 25 mit Finnland, 11 mit Norwegen und 
3 mit Estland. Zwei Kohlenschiffe kamen aus England. 
Der Güterumschlag betrug 47968 t, wovon 18 604 auf die 
Einfuhr und 29094 auf die Ausfuhr entfielen. Die Ein- 
fuhrmenge blieb um 6539 t hinter der des Vormonats zu- 
rück, die Ausfuhr wies 512 t mehr auf. Die größten 
Einfuhrmengen waren 6630 t Kohlen, 4462 t Schamotte . 
und Kalksteine, 1400 t Erze und 1221 t Holz. Zur Aus- 
fuhr kamen neben fertigen Industrieerzeugnissen und 
Halbfabrikaten 8100 t Salze und 2470 t Gipssteine. 
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Jetzt oder nie! 


Wer den französischen Volkscharakter durch per- | 
sönliche Beziehungen oder besser noch durch langjährigen 
Aufentalt in Frankreich kennt, der wird die große Ent- 
täuschung begreifen, die sich bei den Franzosen infolge 
der in der Ruhrbesetzung eingetretenen und unerwarteten 
Verhältnisse immer mehr zeigt. Mögen die Zeitungsstim- 
men auch noch so vorsichtig wie die Katze um den heißen 
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Brei herumgehen. Die Boulevardblätter schäumen vor 
Wut und Haß und betäuben ihre Leser durch billige Ver- 
sprechungen und phantastische Ideen. Die Redaktionen 
der linksstehenden Zeitungen wie ,L'Oeuvre” und „L’Ere 
Nouvelle” versuchen, der Wahrheit Platz zu schaffen und 
die Regierung anzugreifen. Sie werden in der Nacht von 
den Royalisten gestürmt und verwüstet. Alles schreit: 
„Festhalten und Organisieren“. Aber schon liest man 
zwischen den Zeilen anders, wenn man Fachzeitschriften 
zur Hand nimmt und die nach berühmtem Rezept durch 
die Blume gemachten Ausführungen versteht. 

Was wissen neunundneunzig Prozent der Franzosen 
überhaupt von der Ruhr, diesem kompliziertesten aller 
Industriezentren, mit seinen 3700000 Einwohnern auf 
einer Fläche von zwölf Quadratkilometern, seinen vier- 
zehn Städten mit über hunderttausend Einwohnern, 
seinem gewaltigen Eisenbahnnetz von mehreren tausend 
Kilometern, seinen sechshundert Schächten, seiner Un- 
menge von Fabriken usw. Erhielt doch jetzt kürzlich 
ein hcher französischer Staatsbeamter den Auftrag, in 
einer besonderen Mission nach Essen zu reisen. Darauf 
Anfrage seinerseits nach Essen an eine französische Be- 
höre, ob ich in diesem Nest (trou) überhaupt ein Gasthaus 
(auberge) befände, wo man anständig übernachten könnte. 
Die Antwort, nach der Essen eine Stadt von fast 500 000 
Einwohnern wäre und über zehn große Hotels verfügte, 
wie sie in Paris nicht besser zu finden sind, wird wohl 
auf den Mann wie eine Art Götterdämmerung gewirkt 
haben. So geschrieben in der „Metallurgie Francaise” 
vom 15. Januar dieses Jahres. 

Im übrigen wird sich wohl jeder darüber klar sein, 
daß ein derartig kompliziertes Industriezentrum zu orga- 
nisieren gleichbedeutend ist mit der Gefahr, einen Ele- 
fanten in einen Porzellanladen hineinzusetzen. 

Lassen wir die Zuschriften von französischen Firmen 
und Bekannten außer Acht. Sie zeigen .oft genug, wie 
sehr der einigermaßen wirtschaftlich denkende Franzose 
sich von der Gewaltpolitik seiner Regierung abwendet. 
Beachten wir von uns aus nur die prompt einsetzenden 
Folgen des sinkenden Frankenkurses, die Verteuerung 
aller Bedürfnisse, die Nervosität von Handel und Industrie 
usw. Soeben schließt der zweite „Salon der Landmaschinen- 
Industrie‘, früher Concours Agricole die größte Ma- 
schinenschau Frankreichs. Die getätigten Geschäfts- 
ergebnisse sollen geradezu als katastrophal zu bezeichnen 
sein. Die Verkaufspreise sind ungewöhnlich hoch und die 
Unzufriedenheit ist allgemein. Die Verteuerungen durch 
die erwartete Knappheit des Materials werfen ihre 
Schatten voraus. Die Beunruhigung des Marktes zieht 
größere Bahnen und so geht es weiter. 

Beachten wir aber besonders die Aeußerungen, 
welche wir von maßgebenden Wirtschaftsführern in 
ihren Organen finden. Mit allen Kräften versuchen sie 
die Stimmung zu erhalten, verleugnen aber auch nicht den 
furchtbaren Ernst der Lage. Hier nur eine kurze Ueber- 
sicht solcher Stimmen aus den letzten Tagen: 


Die durch die Ereignisse im Ruhrgebiet eingetretene 
Wendung scheint die Oeffentlichkeit überrascht und dazu 
beigetragen zu haben, eine Unruhe hervorzurufen, welche 
für den Erfolg unserer Pläne gefährlich werden kann. 
Tatsache ist, daß von diesem Erfolg nicht allein die 
ganze Aufbaumöglichkeit, sondern auch die ganze Zukunft 
unseres Landes (!) abhängt. Jetzt zurückweichen würde 
nicht allein heißen, Verzicht leisten auf jede Zahlung, auf 
jede Lieferung, auf jede Wiedergutmachung für unsere 
Toten, unsere verwüsteten Gebiete usw., sondern würde 
zu gleicher Zeit bedeuten, Deutschland sein arrogantes 
Vertrauen und seine Stärke wiedergeben und die Welt 
glauben lassen, daß das von uns unternommene Werk über 
unsere Kräfte geht. | 

Vergessen wir nicht, daß Deutschland sich für diese 
Besetzung so vorbereitet hat, wie es sich für den Krieg 
vorbereitete, d. h. mit seinem gewohnten methodischen 
Geist und seiner bis ins einzelnste gehenden Sorgfalt. 
Von französischer Seite aus kann man nur äußerst be- 
dauern, daß auch dieses Mal die Vorbereitungen nicht 
auf der Höhe des verfolgten Zwecks gewesen sind. Es 
scheint uns als wenn man vielmehr eine politische und 
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militärische Aktion (!) ins Auge gefaßt hätte als eine wirk- 
liche Besetzung zu wirtschaftlichen Zwecken. Als Be- 
weis wollen wir dafür nur anführen, daß die großen wirt- 
schaftlichen Verbände niemals durch die Regierung von 
beschlossenen Maßregeln in Kenntnis gesetzt worden sind 
und auch das sehr bedauerliche Fernhalten unserer 
industriellen Kräfte ... . 

Wenn die militärischen Erfolge als sehr glänzend (!) 
bezeichnet werden können, so muß man doch eingestehen, 
daß dieser Erfolge in technischer Hinsicht zu wünschen 
übrig lassen. Man hat sich auch dieses Mal hauptsäch- 
lich durch den Geist führen lassen, der während des 
Krieges alles regierte. 

Es genügt nicht allein, den Eindruck einer mili- 
tärischen Macht zu geben, sondern und vielleicht haupt- 
sächlich den einer Macht, die aufzubauen und zu organi- 
sieren versteht. Der deutsche von seinen eigenen Metho- 
den durchsetzte Geist wird sich nur vor dem notorischen 
Beweis unseres Organisationstalentes (!) beugen. Gelingt 
uns dieses nicht, so wird Deutschland fortfahren, uns alle 
Hindernisse in den Weg zu legen, um unsere Pläne zum 
Scheitern zu bringen. ... 

Ganz besonders aber muß mit Rücksicht auf den 
Geisteszustand unserer Gegner der Anschein vermieden 
werden, also ob wir Furcht hätten, bis zum Aeußersten zu 
gehen. Da es sich um Gewalt handelt, zeigen wir uns 
stark und handeln wir nicht mit halben Mitteln und den 
bei uns gewohnten unzulänglichen Maßregeln, die nur zu 
einer Katastrophe führen müßten. Wenn wir unseren 
Willen durchdrücken und respektieren lassen wollen, so 
zeigen wir nur ja nicht, als wenn wir anscheinend selbst 
Furcht hätten. Uebrigens muß man nicht glauben, daß 
wir keine Mittel haben, um die Ruhrindustrie zur Ver- 
nunft zu bringen. Wenn wir unsererseits kein Interesse 
daran haben, unseren Schuldner zu ruinieren, so haben 
die Deutschen noch weniger Interesse, in dem Ruhrgebiet 
ihre Produktionsmittel, die ihnen bisher ihre Macht 
gaben, zerstören zu lassen. Da das Deutsche Reich die 
Arbeiter bezahlt (!), um sie von der Arbeit abzuhalten, so 
sollte man nicht zögern, energische Maßregeln zu ergrei- 
fen, so z. B. den Zutritt zu den Schächten, den Hochöfen 
und Koksöfen zu untersagen. Wir würden dann wohl 
sehen, ob die Großindustriellen, bedroht durch die für 
lange Monate ausgelöschten Hochöfen und stillgelegten 
Fabriken usw. nicht von selbst „in sich gehen” würden. 
Weshalb sollte man nicht ferner versuchen, ein Aus- 
beutungssystem ohne die Arbeitgeber einzurichten. 
Ueberall in Deutschland, in jedem Betriebe, existieren 
die Betriebsräte, die sich nicht allein über die Arbeiter, 
sondern auch über die Angestellten bis zu den höchsten 
Stellungen erstrecken. Weshalb sie nicht an dem finan- 
ziellen Ergebnis der Bergwerke und Fabriken interessieren 
und so Wünsche fördern, die von diesen allen gerade so 
heiß begehrt werden? (!) 

Die Ruhrbevölkerung, besonders veranlagt, wenig 
national gesinnt, setzt sich aus einem Mischmasch von 
ausländischen und deutschen Arbeitern zusammen, die 
sich auch gern in den anstoßenden Ländern Belgien, 
Lothringen und Luxemburg ansiedeln, deshalb ein ziemlich 
biegsames Rückgrat besitzen und gewissen Vereinbarun- 
gen nicht abgeneigt sein werden. Versuchen wir alles, 
um aus diesen Verhältnissen und diesem Geisteszustand 
Nutzen zu ziehen und lassen wir nicht die Meinung auf- 
kommen, daß wir unfähig sind, ihnen das tägliche Brot 
zu sichern, dessen Verlust sie durch unsere Besetzung zu 
fürchten haben. .. . 

Die französische Eisenindustrie, obwohl sie durch die 
letzen Ereignisse außerordentlich betroffen ist, wird nicht 
zögern, sich voll und ganz zur Verfügung der Regierung 
zu stellen, um ihr in der Ausführung ihres Programms 
zu Hilfe zu kommen. Inzwischen trägt sie ja ganz be- 
sonders die Rückschläge unseres Vorgehens an der Ruhr, 
denn durch den Stillstand in den deutschen Kokslie- 
ferungen wird sie gezwungen sein, wenn nicht vollständig 
ihre Betriebe stillzulegen, so doch diese in ihrer Pro- 
duktion äußerst stark einzuschränken. Trotz der Lage, in 
der sie sich schon befindet, wird sie noch Sorge tragen 
müssen, daß nicht allein ihre Arbeiter nicht auf die 
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Straße kommen, sondern, daß auch der französische 
Markt nicht durch eine Teuerungswelle von Grund auf 
zerstört wird, welche durch die enormen Erhöhungen 
aller Selbstkostenpreise infolge des vollständigen Mangels 
an Rohstoffen und der nötigen Einschränkung aller Be- 
triebe herbeigeführt werden kann. 

So weit die Ruhraktion in französischer wirtschaft- 
licher Beleuchtung. Inzwischen sind allein schon von 29 
lothringischen Hochöfen 20 stillgelegt worden. Die Er- 
kenntnis muß sich also immer mehr Bahn brechen, daß 
Gewalt nicht zum Ziele führen kann. Nur unsere Aus- 
dauer, die Zusammenfassımg aller unserer Kräfte in der 
Abwehr der französischen Gewaltpläne kann uns: helfen. 
All unser Denken und Handeln muß darauf eingestellt 
sein. Setzen wir dem französischen „Esprit sauteur” un- 
seren „Esprit sauveur” gegenüber. 

Vergessen wir besonders nicht, daß die allerschwer- 
sten Opfer willig und bis zum letzten getragen werden 
müssen, denn es geht dieses Mal ums Ganze, um unsere 
gesamte wirtschaftliche Existenz und darum, ob unserem 
Volk jemals Aussicht auf eine bessere Zukunft gegeben 
werden soll oder nicht! 


Walter Frowein-Lennep, Vorstandsmitglied 
des Eisen- und Stahiwaren-Industrieburdes. 


Französische Wirtschaitskreise gegen die Politik 
Poincarés. 


Dem Eisen- und Stahlwaren-Industrie- 
bund werden von einer Mitgliedsfirma die beiden fol- 
gnda Schreiben einer angesehenen Pariser Firma zur 

erfügung gestellt. In dem ersten Schreiben vom 7. Ja- 
nuar heißt es in wörtlicher Uebersetzung: 


„Wir hoffen, daß die politischen Verhältnisse Sie 
nicht beeinflussen. Wir fühlen uns veranlaßt, Ihnen 
über diesen Punkt zu versichern, daß die augenblick- 
liche Politik unserer Regierenden nicht die Billigung 
der Mehrzahl der Franzosen hat. Man beginnt diese 
andauernde Drohung überdrüssig zu werden, die nur 
die eine verderbliche Wirkung hat, die Abwicklung der 
Geschäfte zu erschweren, obgleich wir uns seit einiger 
Zeit an diese Drohvolitik gewöhnt haben und ihr 
schließlich gar keine Beachtung mehr schenken.” 


In einem weiteren Schreiben vom 25. Januar wird 
angeführt: 


„Die Mehrheit der Franzosen ist sich vollständig 
klar darüber, daß die Abenteuer, in die sie verwickelt 
werden, nur die Quelle für neue Ausgaben, infolge- 
dessen neue Steuern sein werden. Es gibt gegenwärtig 
eine sehr bedeutende Bewegung gegen die Politik 
Poincarés.” 


Es geht aus desem Schreiben klar hervor, daß der 
Widerstand in den Geschäftskreisen Frankreichs gegen 
die Politik Poincares im Wachsen begriffen ist. Das ist 
ein entschiedener Erfolg des deutschen Widerstandes und 
er muß uns darin befestigen, unter alien Umständen 
diesen Widerstand aufrechtzuerhalten. Wenn wir auch 
persönliche Verluste, Widerwärtigkeiten, Sorgen und 
auch Not zu tragen haben, es darf uns nichts von diesem 
Widerstande gegen die Poincaré'sche Gewaltpolitik ab- 
bringen, denn nur unter diesen Zeichen können wir un- 
sere Wirtschaft und damit unser Volk einer besseren 
Zukunft entgegenführen. 


Solche französische Schreiben dürfen die deutschen 
Firmen aber keineswegs veranlassen, den Warenaustausch 
mit Frankreich und Belgien aufrechtzuerhalten. Der 
Boykott Frankreichs und Belgiens ist sowohl für den Be- 
zug wie für Lieferung von deutschen Waren im weitesten 
Maße durchgeführt. Er muß streng aufrechterhalten 
werden. Denn dies ist der sicherste Weg, um dem Wider- 
stand gegen die Politik Poincarés in der weiterverarbei- 
tenden Industrie Frankreichs noch mehr Boden zu 
schaffen. 


Gesetzentwurf über Schifishypotheken in auslän- 
discher Währung. Der Reichswirtschaftsminister hat dem 
Reichstag den Entwurf eines Geselzes über die Ein- 
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tragung von Schifispfandreckten in ausländischer Wäh- 
rung zugehen lassen. Der Reichswirtschaftsrat hat den 
Entwurf zustimmend begutachtet, der u. a. folgendes be- 
stimmt: Ist zur Zeit des Inkrafttretens dieses Gesetzes 
für eine Forderung, die in ausländischer Währung zu 
cahlen ist, ein Schiffspfandrecht in das Schiffsregister 
eingetragen, so kann mit Einwilligung der Landeszentral- 
behörde die Währung des eingetragenen Schiffspfand- 
rechtes und etwaiger Ncbenleistungen in die ausländische 
Währung umgewandelt werden. Die Umwandlung der 
eingetragenen Währung bedarf der Zustimmung der im 
Range gleich- ader nachstehend Berechtigten. War ein 
aus Anlaß des Krieges verlorenes oder auf Grund des 
Versailler Vertrages oder eines ergänzenden Abkommens 
den alliierten oder assoziierten Regierungen übertra- 
genes Schiff mit einem Pfandrecht für eine in auslän- 
discher Währung zu zahlende Forderung belastet und 


‚wird als Ersatz für dieses Recht ein Schiffspfandrecht 


auf ein anderes Recht in das Schiffsregister eingetragen. 
so kann mit Einwilligung der Landeszentralbehörde der 
Geldbetrag der Forderung und etwaiger Nebenleistungen 
in der ausländischen Währung eingetragen werden. Der 
Nachweis, daß es sich um ein solches Pfandrecht han- 
del, wird durch eine Bescheinigung des Reichs- 
ministeriums für Wiederaufbau geführt. 


Zur Lage auf dem englischen Kohlenmarkt. In der 
Woche vom 5. bis 10. Februar lag der englische Kohlen- 
markt für alle Sorten Kohle fest; auch die Kokspreise 
zeigten feste Haltung. Deutschland hat große Mengen 
eingeführt und die englischen Häfen sind wie mit war- 
tender Tonnage überfüllt, eine Erscheinung, die man un- 
ter normalen Verhältnissen im Februar nicht beobachtet. 
Südamerika und überseeische Bunkerstationen sind 
ebenfalls große Abnehmer von englischer Kohle (insbe- 
sondere Wales), und in der ganzen Welt zeigen sich Be- 
strebungen, sich für das ganze Jahr mit Kohle einzu- 
decken, da man doch noch mit einem amerikanischen 
Streik rechnet. Es notierten Schottland: Schiffahrtskohle 
33s 6d, Dampfkohle 28s, Nußkohle 25s bis 25s 6d. 
Kleinkohle (Singles) 21s 6d bis 22s, Newcastle: Dampf- 
kohle (D. C. B.) 28s 6d, Kleinkohle 19s, Gaskohle (Wear 
Specials) 29s, Gießerei Cinders 46s bis 50s; Hull: South 
Yorkshire Hards 31 s, do. gewaschene Smalls 23s 6d bis 
24s; London: Gaskoks 32s 6d; Wales: Anthrazit NuB- 
kohle 23s. Alles ab der betreffenden Ladeplátze. Der 
Frachtenmarkt lag weiterhin fest. 
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Wirklicher Geheimer Oberbaurat Bertram f. Am 
20. Dezember 1922 starb 
Geheime Oberbaurat und Vortragende Rat a. D 
Eduard Bertram im Alter von 78 Jahren. Mit ihm 
ist wieder einer der Männer dahingegangen, die an der 
Entwicklung und dem Aufstieg unserer einstigen stolzen 
Kriegsmarine mitarbeiten durften. 


Eduard Bertram wurde 1844 zu Braunsberg i. Ostpr. 
als Sohn eines Kgl. Bauinspektors, späteren Baurats, ge- 
boren, Er besuchte das Gymnasium seiner Vaterstadt. 
arbeitete praktisch in Königsberg und bezog dann 1864 
das Polytechnikum in Karlsruhe zum Studium des Ma- 
schinenbaus. Nach Ableistung seines Militärjahres beim 
1. Jäger-Batl. in Braunsberg trat er 1869 bei der Firma 
Schichau, Elbing, als Ingenieur ein und verblieb dort bis 
1874. Den Krieg 1870:71 machte er als Jägeroffizier mit 
und erwarb sich in der Schlacht bei. Metz das Eiserne 
Kreuz II. Kl. Am 1. Oktober 1874 trat er als Marine- 
Maschinenbauingenieur-Aspirant bei der Kaiserlichen 
Werft zu Danzig in den Marine-Dienst ein und wurde 
Juni 1875 als etutsmäßiger Marine-Maschinenbauunter- 
ingenieur angestellt. In rascher Folge stieg er in der 
Beamtenlaufbahn empor. Die einzelnen Daten sind in- 
sofern bemerkenswert, als sie gleichzeitig die Entwick- 
lung der Marinebaubeamten-Laufbahn darstellen. 
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1878 wurde er zum Marine-Maschinenbauingenizur, 
1888 zum Maschinenbau-Oberingenieur, 1890 zum Ma- 
schinenbauinspektor, 1892 zum Marincbaurat und Ma- 
schinenbaubetriebsdirektor, 1896 
zum Marineoberbaurat und Ma- 
schinenbaudirektor, 1899 zum Ge- 
heimen Marinebaurat und Ma- 
schinenbaudirektor mit dem Range 
der Kapt. z. S. und endlich 1909 
zum Geh. Oberbaurat und Vortra- 
genden Rat im Reichs-Marine-Amt 
ernannt. Aus dieser Stellung 
schied er im August 1910 mit dem 
Charakter als Wirklicher Gehei- 
mer Oberbaurat. Sein Arbeitsfeld. 
war vom Jahre 1874—88 die 
Kaiserl. Werft zu Danzig mit 
Unterbrechung von einem Jahr, 
1880/81, in dem er die Maschinen- 
bauaufsicht bei den Vulcanwerken 
in Stettin ausübte. 1888—1895 war 
er bei der Kaiserl. Werft in Kiel, 
1895—99 beim Reichs-Marine-Amt 
mp Berlin, 1899—1909 wiederum 
bei der Kaiserl. Werft in Kiel und 
zum Schlusse abermals beim 
Reichs-Marine-Amt in Berlin. 

Auf den verschiedensten Ge- 
bieten der vielseitigen Marine- 
technik hat er sich betátigt, am 
längsten jedoch in der Leitung 
grö erer Betriebe, wo sein 
rganisationstalent zurvollen Ent- 
ung kam. So stellen denn auch 
die Höhepunkte seines Schaffens die Zeiten dar, in 
denen er im Werftdepartement des Reichs-Marine- 
Amts die Entwicklung der Maschinenbaubetriebe der 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Vereinigte Elbeschiftahrt-A.-G. in Dresden. Die Ge- 


neralversammlung, in der von 45 344 vertretenen Stimmen 
32400 auf Vorzugsaktien entfielen, genehmigte ein- 
stimmig und ohne Aussprache die beantragte Kapital- 
erhöhung auf 73 Mill. Mark in nachstehender Weise: 
Die bisherigen Vorzugsaktien im Betrage von 2,7 Mill. 
Mark werden in Stammaktien umgewandelt. 8 Mill. 
Mark neue 6% Vorzugsaktien werden geschaffen und 
einem Bankkonsortium überlassen werden. 42,3 Mill. 
Mark neuer Stammaktien sollen einem Bankkonsortium 
überlassen werden. Der Mindestausgabekurs für diese 
Aktien wurde auf 5000 % festgesetzt, mit der Ver- 
par aung ein Bezugsrecht einzuräumen zu 5500 %, zu- 
züglich Stempel und Bezugsrechtsteuer im Verhältnis 
von zwei neuen auf eine alte Aktie. Dividendenberech- 
tigt ist das neue Aktienkapital von 1923 an. Nachdem 
sämtliche Aktien 6% Dividende erhalten haben, wird 
der Mehrgewinn auf 12% auf beide Aktiengattungen 
gleichmäßig verteilt. 


Die Schiliswerit J. Thormálen & Co. in Elmshorn 
konnte im verflossenen Jahr auf einen sehr regen Ge- 
schäftsgang zurückblicken. Der Betrieb arbeitete teil- 
weise sogar mit 2 Schichten. Zur Herstellung und Ab- 
lieferung gelangten 2 Motorboote von je 11 m Länge und 
je 16 PS, sowie 2 Motorschleppbarkassen von 13 m 
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Werften zu bearbeiten hatte, vor allem aber die 10 Jahre 
von 1899—1909, in denen er als Maschinenbaudirektor 
der Kaiserlichen Werft Kiel das gewaltig angewachsene 
Maschinenbauressort leitete. Für 

die Wertschätzung, die seine Tā- 
tigkeit an maßgebender Stelle 
fand, spricht die ihm bei seinem 
` Rücktritt vom Reichs-Marine-Amt 
zur Werft Kiel im Jahre 1899 ge- 
zollte Anerkennung des Admirals 
v. Tirpitz für das „unausgesetzte 
Bestreben, die Leistungen der 
Kaiserlichen Werften auf dem Ge- 
biete des Schiffsmaschinenbaues 
den hohen Anforderungen der 
Zeit entsprechend zu erhöhen.” 
Was ihn jedoch über das tech- 
nische Können hinaus auszeich- 
nete, war die Fähigkeit, erziehe- 
risch auf seine Untergebenen ein- 
zuwirken, sie vor allem zur Selb- 
ständigkeit und zu einem verant- 
wortungsvollen Handeln zu er- 
ziehen. Immer auf die Förderung 
der Sache bedacht, leitete er mit 
Ruhe und Ueberlegung, wohl- 
wollend, aber bestimmt gegen 
seine Untergebenen sein Ressort. 
Die vielen Baubeamten, die durch 
seine Schule gegangen sind, 
werden noch heute sich dank- 


bar an die Zeit erinnern, in 
der sie unter ihm gearbeitet 
haben. 


Ein pflichttreuer Beamter, ein ehrenwerter, biederer 
Charakter, ein liebenswürdiger Mensch und treuer Ka- 
merad, so steht er in unserer Erinnerung. Grt. 


Länge und je 20—25 PS. Außerdem wurden 3 gedeckte 
FluBleichter gebaut. Von den in Auftrag befindlichen 
7 Penischen konnten 4 Stück abgeliefert werden. Der 
Rest befindet sich teilweise im Bau bzw. in der Aus- 
rüstung. Se 


A.-G. „Neptun“ Schiffswerit und Maschinenfabrik, 
Rostock. Für das abgelaufene Geschäftsjahr ergibt sich 
ein Reingewinn von 1,6 (1,4) Millionen Mark. Die Ver- 
waltung schlägt vor, hieraus 20 % (12) Dividende zu ver- 
teilen. In der Bilanz finden sich u. a. verzeichnet: in 
Arbeit befindliche Neubauten 496,4 (51,7) Mill. Mark, 
Debitoren einschließlich Bankguthaben 84,3 (15) Mill. 
Mark, Kreditoren 603,1 (68,9) Mill. Mark. 


„Nordland” Handels- und Schitiahrts-A.-G., Hamburg. 
Der auf den 28. Februar einberufenen G.-V. wird für das 
Geschäftsjahr 1922 eine Dividende von 20% vorge- 
schlagen. (Das erste Geschäftsjahr 1921 umfaßte nur eine 
kurze Zeit.) 


A.-G.Weser in Bremen. Eine außerordentliche 
Generalversammlung wird über Erhöhung des Grund- 
kapitals um 35 Mill. M. Stammaktien und 5 Mill. M. 
Vorzugsaktien, letztere mit zehnfachem Stimmrecht, 
beschließen. 
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Schíiffahrt-Jahrbuch 1923. Bearbeitet von Direktor 

Koltermann und Hauptschriftleiter Huckriede-Schulz. 

Neie, EES Akt.-Ges., Hamburg 1. Preis frei- 
eiben 


Die vierte Jahresausgabe, die jetzt der Oeffentlich- 
keit übergeben wird, zeichnet sich gegenüber den 
früheren durch reichhaltige Wahl hochwertiger Aufsätze 
aus, Dieser Kennzeichnung wird durch den bisherigen 
Generaldirektor der Hamburg-Amerika Linie und neuen 
Reichskanzler, Geheimrat Cuno, in einem Geleitwort 
mit folgenden Gedanken Ausdruck gegeben: „Aus der 
Feder berufener Männer bietet es reine Tatsachen- 
schilderungen und legt Rechenschaft ab über das, was 
auf der Grundlage dessen geschaffen ist, was ein Volk 
in Not aus Mitteln der Gesamtheit den ihres Eigentums 
beraubten Reedern gegeben hat.” Einleitend schildert 
der Präsident des Norddeutschen Lloyd, Dr. Ph. 
Heineken, die gegenwärtige Lage der inter- 
nationalen Schiffahrt unter besonderer Berück- 
sichtigung der deutschen Reederei. Der Geschäfts- 
führer des Wirtschaftsausschusses der Deutschen 
Reederei, Dr. L. Kiep, würdigt die Ergebnisse 
der in den letzten Jahren stattgefundenen inter- 
nationalen Schiffahrtskonferenzen, an 
denen er als Vertreter der Deutschen Reederei teil- 
genommen hat. Der Syndikus der Hamburg-Amerika 
Linie, Dr. Fr. Hasselmann, behandelt Entstehen und 
Entwicklung des Pool- und Konferenz- 
systems und die Stellung der heutigen deutschen 
Schiffahrt zu dieser internationalen Verbandsbildung. Der 
bekannte Rechtsgelehrte, Geh. Ober-Justizrat Prof. Dr. 
Th. Niemeyer von der Kieler Universität, beleuchtet 
den Wortlaut und Zweck, die bisherigen Erfolge und 
die für die Durchführung und rechtliche Geltung wesent- 
lichen Momente der im Jahre 1921 unter dem Namen 
„Hague Rules 191” formulierten Regeln, während 
Oberbaudirektor Wendemuth das neue Hansa- 

kanal - Projekt unter technischen und wirtschaftlichen 
Gesichtspunkten erörtert. Es folgen Aufsätze über die 
Entwicklung und Bedeutung sämtlicher 
Freihäfen der Welt, über die geschicht- 
liche Entwicklung des Kaiser - Wilhelm- 
Kanals die Gestaltung des Weltfracht- 
geschäftes 1921/22, über Deutschland und 
den russischen Markt. Zu dem Stand des 
Ausbaues des deutschen Wasser- 
straßennetzes nimmt der Geschäftsführer des 
Zentralvereins für deutsche Binnenschiffahrt, Major a. D. 
Punt, zu den Rechten und Pflichten der Wasser- 
straßenbeiräte Dr. H. Danner vom Reichsaus- 
schuß der deutschen Binnenschiffahrt Stellung. Zum 
Schluß kommt Geheimrat Prof. Dr. Schütte vom 
Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz über das Thema 
„Deutschland und der Weltluftverkehr" 
zu Wort. Die Beschaffenheit und der Wert des Wer- 
kes drücken sich ferner in einer Reihe, in der vorliegen- 
den präzisen Form bislang nicht Allgemeingut der 
Oeffentlichkeit gewesener Beiträge aus. Zu ihnen ge- 
hören ein besonderer Aufsatz, in dem sich erstmalig 
ziffernmäßige Angaben über die von deutschen Reederei 
nach dem Kriege vorgenommenen Rückkäufe 
deutscher Tonnage vom Ausland unter 
namentlicher Aufführung der zurückerworbenen Dampfer 
finden, ferner nach neuesten Berichten zusammen- 
gestellte Verzeichnisse über die wichtigsten Seehäfen 
der Welt, Oelbunkerstationen der Welt, Fahrwasser- 
tiefen und Schleusen inländischer Wasserstraßen u. a. m. 
Das für die Praxis äußerst wertvolle Adressenmaterial 
über die kontinentalen und überseeischen Schiffs- 
verbindungen der deutschen Häfen, Vorstands- und Auf- 
Verlag: Reinhold Strauß K.-5 
für den Anzeigenteil: Fried Kleiber, Berlin-Steglitz. 
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e Bücherbesprechungen 


sichtsratsmitgliedern der deutschen Seeschiffahrtsgesell- 
schaften bzw. Werften, die deutschen Reedereien (mit 
Angabe ihres Schiffsparkes), Schiffsmakler, Spediteure, 
Werften, Trocken- bzw. Schwimmdocks usw. Im- und 
Exporteure, Reithsbehörden, deutschen Botschaften, Ge- 
sandtschaften und Konsularvertretungen im Ausland 
ozw. ausländische in Deutschland, Binnenschiffahrts- 
reedereien, Transportversicherer,  Havariekommissare 
erfreut sich einer beachtenswerten Ausführlichkeit. 
Neben einigen Statistiken über den Verkehr in sämt- 
lichen deutschen Häfen 1913/22 und den Kapitalbedarf 
der deutschen Reederei. bzw. Werftindustrie im gleichen 
Zeitraum finden sich Uebersichten über das Organisa- 
tionswesen der deutschen See- und Binnenschiffahrt, die 
Tätigkeit der deutschen Luftreedereien im letzten Be- 
richtsjahr u. s. f. 


„Die Lokomotive in Kunst, Witz und Karikatur” ist der 
Titel einer anläßlich der Fertigstellung der 10 000. 
Hanomag-Lokomotive im Hanomag-Nachrichten-Ver- 
lag G. m. b. H., Hannover-Linden, erschienenen Fest- 
schrift, die durch den Buchhandel oder Verlag zu 
beziehen ist. 

Das vornehm ausgestattete Werk zeigt in mehr als 
200 sorgfältig ausgewählten Bildern und dem sie ver- 
bindenden Text den Einfluß, den die Lokomotive auf 
die Kunst, auf Malerei, Dichtung und Bildhauerkunst aus- 
geübt hat. Doch nicht allein in technischer und künst- 
lerischer Würdigung ergehen sich die sachlichen Dar- 
stellungen des Buches; breiten Raum nimmt auch die 
Beziehung der Lokomotive zu Witz, Humor und Satire 
ein. Alles was je Scherzhaftes über die Lokomotive 
geschrieben oder N a wurde, ist hier liebevoll 
gesammelt. Das Werk ist in prächtigem Gewande her- 
ausgegeben und bildet eine Fundgrube köstlichen 
Humors., Der Preis von 300 Mark ist in Anbetracht der 
Ausstattung und der allgemeinen Geldentwertung sehr 


niedrig. gt. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Kjell- 
berg Elektroden G. m. b. H., Berlin SW 68, betr. „War- 


nung“, worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam 
machen. 
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ersten Ausstellungswoche erschienenen ersten Werkzeugmaschinen-Sondernummer zugegangen sind, sehen wir uns 

veranlaßt, das uns in so reicher Fülle übermit:elte Material in einer 2. Sondernummer zu veröffentlichen, um das 
bereits begonnene Bild über unsere deutsche Werkzeugmaschinen- Industrie in ihrem heutigen Stadium zu vervoll- 
siändigen. Leider ist es uns wegen Platzmangel in der vorliegenden Nummer auch nicht möglich, alle Abhandlungen, 
die uns übermittelt wurden, zu bringen; wir werden aber Gelegenheit nehmen, in unseren laufenden Nummern unter 
der Rubrik „Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie für Schiffbau und Werftbetrieb” eine weitere Serie interessanter Ab- 
handlungen aus dem Gebiete der deutschen Werkzeugmaschinen-Industrie unseren Lesern vor Augen zu führen. Alle diese 
Abhandlungen, die die Erzeugnisse einer größeren Anzahl unserer deutschen Werkzeugmaschinenfabriken uns in Wort und 
Bild vorführen werden, sollen erneut dazu beitragen, den Leser wie auch den Interessenten, Fabrikleiter oder Konstrukteur 
von der Güte dieser Fabrikate zu überzeugen und ihn veranlassen, den deutschen Erzeugnissen den Vorzug zu geben. 


(E: der zahlreichen Zuschriften, die uns auf Grund unserer aus Anlaß der Leipziger Technischen Messe in der 
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Neuzeitliche Bearbeitungsanlagen 


für das paketweise Bohren von Schiffsplatten 
Erzeugnis der Maschinenfabrik Schieß Aktiengesellschaft, Düsseldorf 
Von Oberingenieur Hugo Becker, Düsseldorf. 


Die Herstellung der Nietlöcher in Schiffsblechen 
geschieht bekanntlich durch Stanzen oder Bohren. 
Bis vor kurzem war das erstere die ausschließlich 
oder doch nahezu ausschließlich angewendete Be- 
arbeitungsart. Sie ist durch Anwendung der Viel- 
stempellochmaschine und insbesondere der Roll- 
gangslochmaschine in letzter Zeit außerordentlich 
vervollkommnet worden. 

Als während des Krieges der Bau von Serien- 
schiffen aufkam und hierdurch die Möglichkeit ent- 
stand, eine größere Anzahl gleichartiger Platten, 
bzw. solcher mit übereinstimmender Lochanord- 
nung zu erhalten, so trat die Frage auf, ob die Her- 
stellung der Nietlöcher in solchen Fällen nicht mit 
Vorteil durch paketweise Bearbeitung der Bleche 
erfolgen könnte. Dies war natürlich nur durch Boh- 
ren erreichbar und hatte den besonderen Vorzug, 
daß nur eine, die oberste Platte anzureißen war, 
oder gar eine Bohrschablone benutzt werden 
konnte. Eine weitere Steigerung der Wirtschaft- 
lichkeit ließ sich bei dieser Bearbeitungsart dadurch 
erwarten, daß die ununterbrochene Arbeitszeit für 
_tin Paket naturgemäß eine wesentlich größere war, 
als dies beim Stanzen der gleichen Plattenzahl 


möglich ist, besonders wenn es sich um größere 


Plattenmaße handelt; während der ganzen Bohrzeit, 
die oft mehrere Stunden in Anspruch nimmt, fällt 
im Gegensatz zur Stanzarbeit jede Bedienungs- 
arbeit durch Hilfseinrichtungen wie Krane, Trans- 
portkolonnen usw. weg. Die Bohrarbeit stellt fer- 
nerhin eine wesentlich genauere Bearbeitungsart 
dar, als sie beim Lochen erzielbar ist. Die Löcher 
erhalten zylindrische Form, sitzen in allen Platten 
genau übereinstimmend und haben genaue Tei- 
lungen, ein Gesichtspunkt, der die recht teuere An- 
paßarbeit auf den Hellingen günstig bceinflussen 
kann. Bekanntlich verursachen die durch Stanzen 
hergestellten Löcher in den am stärksten bean- 
spruchten Randpartien der Bleche fast immer ge- 
wisse Beeinträchtigungen der Materialiestigkeit, da 
der Stanzvorgang einen Gewaltakt darstellt, der 
Materialspannungen und als Folge davon Risse usw. 
an den betreffenden Stellen herbeiführt. Im Dampf- 
kesselbau, wo dies der hohen an die Werkstoffe zu. 
stellenden Ansprüche wegen besonders gefährlich. 
werden kann, ist dashalb schon seit Jahren von der 
Herstellung gestanzter Nietlöcher Abstand genont- 
men worden. 

Es war rin diesen” Vor 


daß bei 


teilen die Bohrarbeit in all den Betrieben vorge- 
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zogen wurde, in denen ein paket- ` 


weises Bohren durchführbar war. 
Wie erwähnt, kommt dies insbeson- 
dere beim Serienbau von Schiffen, 
fernerhin auch” bei der Herstellung 
von Schwimmdocks usw. in ausge- 
dehntem Maße vor, besonders wenn 
schon bei der zeichnerischen Durch- 
bildung auf die Erzielung serien- 
weise übereinstimmender Platten- 
maße hingearbeitet worden ist. In 
den letzten Jahren hat man im 
Schiffbau auch das parallele Mittel- 
schiff angestrebt, so daß auch hier 
eine große Anzahl gleicher Blech- 
größen entstehen, die paketweise 
bearbeitet werden können, 


Die Paketbohranlagen sind nun 
nach zweierlei Gesichtspunkten 
durchgebildet worden und zwar: 


1. unter gruppenweiser 
Anwendung von Einspindelra- 
dialbohrmaschinen, 

2. unter Vereinigung der not- 
wendigen Anzahl von Bohrspindeln 
zu einer die Gesamtblechbreite 


— — men 


Abb. 2. 
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Abb. 1 
Schematische Darstellung einer Bohr- 
anlage mit 2 Radialbohrmaschinen und 
doppelseitig angeordnetem Bohrtisch 


Bohranlage mit 2 Radialbohrmaschinen und 1 Bohrtisch 


y 
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beherrschenden portalartig gebauten 
Vielfachbohrmaschine. 


Die Hauptmerkmale der beiden 
sind folgende: 

. Im ersten Fall liegt das Platten- 
paket auf einem feststehenden Bohr- 
tisch, während die Bohrer unter Be- 
nutzung der Schwenkbewegung des 


- Auslegers und der Schlittenbewegung 


des Spindelkastens auf die einzelnen 
Bohrlöcher eingestellt werden. 

Im zweiten Fall wird das Platten- 
paket auf einen beweglichen Bohr- 
tisch aufgelegt und zwangläufig von 
Längsteilung zu Längsteilung gegen 
die auf die Querteilung eingestellte 


- 'Bohrerserie vorgeschoben, 


Abb. 1 stellt eine Bohranlage 
mit zwei Radialbohrmaschinen und 
doppelseitig angeordnetem Bohr- 
tisch dar. d 

Das Bild zeigt, daß während auf 
der einen Seite gebohrt wird, auf dem 
zweiten Tisch ein neues Paket vor- 
bereitet werden kann, so daß eine 
Unterbrechung der Bohrarbeit nicht 
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Abb.’3. Drei Einzelbohrmaschinen tür E Bohren kleinerer Blechplatten (Knotenbleche, Lamellen usw.) 
in einer Eisenkonstruktionswerkstätte 


notwendig wird. Zweckmäßig werden diese Tische 
aus Beton mit Holzbalkenauflage hergestellt. — 
Abb. 2 zeigt die gleiche Anlage, jedoch nur mit 
einem Bohrtisch. 


| S(HIESS. 


Hand und auf Selbstgang umschaltbar und rückt 
sich bei erreichter Bohrtiefe selbsttätig aus, wobei 
gleichzeitig die Bohrspindel durch ein Gegengewicht 
zurückgezogen wird. Der Ausleger wird nach er- 
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Abb. 4. 32-spindlige Schilisplattenbohrmaschine mit elektrischem Antrieb 


Jede Bohrmaschine besitzt elektrischen Einzel- 
antrieb durch Vertikalmotor, der bei Gleichstrom 
mit einem im Verhältnis 1:2 regelbaren Touren- 
bereich ausgestattet ist. Der Vorschub ist von 


folgter Einstellung des Bohrers auf die Lochmitte des 
zu bohrenden Loches durch eine besondere Ein- 
richtung festgehalten, die ebentalls selbsttätig gleich- 
zeitig mit der Einrückung des selbsttätigen Vor- 
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dach besonderen Motor 


schubs DEE wird. Diese Einrichtung be- 
steht aus einem durch einen Elektromagneten be- 
tätigten Bremsband, das den Ausleger gegen den 
Säulenfuß festklemmt. (D.R.P.) 

Bei diesen Anlagen ist ein Arbeiter in der 
Lage, 3 bis 4 Maschinen allein zu bedienen. Der 
Bedienungsvorgang ist dann etwa folgender: Nach 
Auflegung des Plattenpakeis wird die erste Ma- 
schine nach Einstellung des Bohrers auf die Loch- 
mitte, wie eben beschrieben, auf Selbstgang ge- 
schaltet und dann sich selbst überlassen. Sie bohrt 
das Loch durch, schaltet den Selbstgang 
aus und zieht den Bohrer zurück, ist 
also dann wieder zur Einstellung auf das 
nächste Loch fertig. In gleicher Weise 
werden die einzelnen Maschinen nach- 
einander zum Bohren angesetzt, so daß 
der Arbeiter, der auf den Blechen steht, 
einen nur durch die Einstellung der Boh- 
rer auf das nächste Loch unterbroche- 
nen Rundgang von Maschine zu Ma- 
schine ausführt. Die Bohrer arbeiten 
mit Kühlwasser, das in einen Sammel- 
behälter zurückfließt und von einer 
elektrisch angetriebenen Pumpe wieder 
hoch befördert. wird. 

Die Maschinen haben auch beson- 
dere Bedeutung für Eisenkon- 
struktions-Werkstätten ge- 
funden, in denen häufig kleinere Blech- 
abmessungen in größeren Mengen pa- 
ketweise zu bohren sind, wie dies z.B. 
bei Knotenblechen der Fall ist. Hier 
werden die Maschinen naturgemäß 
einzeln angeordnet, wie dies die Abb. 3 
einer Eisenbauwerkstätte zeigt, in 
der drei Maschinen Aufstellung ge- 
funden haben. Auf der linken Seite 
des Bildes sind eine ganze Anzahl 
paketweise zusammenliegender Bleche 
erkennbar, die vorteilhaft mit diesen Maschinen 
gebohrt werden können. Im Vordergrund auf der 
Stirnfräsmaschine ist ein Lamellenpaket von größe- 
rer Länge zu sehen, das von den beiden rechts- 
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Abb.5. Schematische Darstellung des Lo mit dem Querbalkearückzug 
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stehenden Maschinen ge- 
meinsam gebohrt werden soll. 
Man hat hier die Anordnung 
feststehender Tische ver- 
lassen und legt die Pakete 
auf Bahrwagen, um sie be- 
~ quemer in der Längsrichtung 
verschieben zu können, eine 
Anordnung, die. für diesen 
besonderen Zweck der Bear- 
beitungschmaler, aber langer 
Blechstreifen große Vorteile 


aufweist. | 
In Abb, 4 ist. die Ge- 
samtansicht einer! Viel- 


| spindelbahrma- 
ma  schine dargestellt, die mit 
“32 Bohrspindeln ausgerüstet 
ist. Diese haben’ gemein- 
samen Antrieb von dem auf den Querbalken mit- 
fahrend angeordneten Hauptmotor aus. Jede ein- 
zelne Bohrspindel kann für sich allein ausgeschal- 
tet zurückgezogen bzw. in beliebiger Höhe einge- 
stellt werden. Das letztere ist notwendig, um Boh- 
rer von verschiedener Länge, wie sich diese infolge 
durch die Abnutzung von selbst ergibt, auf gleiche 
Bohrtiefe einstellen zu können. Der Vorschub aller 
Bohrspindeln erfolgt gemeinsam und gleichzeitig, 
d. h. der die Bohrspindeln tragende Querbalken 


nimmt an der Vorschubbewegung mit teil. Die letz- 
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Abb. 6. Portal der Maschine mit dem die Spindeln tragenden Querbalken 


und dem Tischverstellantrieb 


tere erfoigt, wie aus Abb. 5 erkennbar, von dem 
Hauptmotor A über den Räderkasten B und das 
Umlaufgetriebe C aus auf die Transportspindeln E, 
in denen der Querbalken in feststehenden, in den 
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Ständern sitzenden Muttern 
hängt, während der Rückzug 
des Querbalkens nach erreich- 
ter Bohrtiefe mit 10-facher Ge- 
schwindigkeit durch einen be- 
sonderen Motor F mittels 
selbsthemmenden auf das 
Umlaufgetriebe einwirkenden 
Schneckenantrieb erzielt wird. 


Der Motor F ist als Vertikal- 
motor ausgebildet und besitzt 
nur Hauptstromwicklung. (Ab- 
bildung 4.) 

Besondere Beachtung ver- 
dient der Tischantrieb! Die 
Tischbewegung erfolgt durch 
eine im Bett gelagerte kräftige 
Gewindespindel, die auf der 
Hinterseite des Bettes durch 
eine seitwärts liegende Welle 
und zwischengeschaltete Zahn- 
räder angetrieben wird. Der 
Antrieb und die Teilvorrichtung 
sind entsprechend der Abb. 6 
und 7 in einem dem rechten 
Ständer vorgelagerten guß- 


e e e Abb. 8. Der Tischverstellantrieb mit dem angebauten Schaltkasten, in welchem sämtlich 
eisernen  Ráderkasten unter- elektrische Apparate untergebracht sind (die Tür geófinet) 


gebracht. Der Antriebsmotor G, 
der nur periodisch zur Tischverstellung eingeschaltet wie der die genaue Teilung kontrollierende Elektro- 
wird, ist auf dem Ráderkasten aufgebaut, ebenso magnet H. Die Wechselráder für die Einstellung der 


Teilgröße sind im vorderen Teil des 
, E d ' Ráderkastens hinter einer aufklapp- 
o E baren Tür leicht zugänglich unterge- 
MEA bracht (Abb. 7). Die Teilvorrichtung 
ist mit einer Handeinstellung ausge- 
stattet, die es erlaubt, willkürlich un- 
regelmäßige zwischen die normalen, 
sich selbsttätig einstellenden Teilun- 
gen einzuschalten. 

Die Maschine kann für die größten 
und breitesten im Schifíbau vorkom- 
menden Bleche gebaut werden und 
erhält in der Regel’ Abmessungen für 
die am meisten vorkommenden Blech- 
größen 10X2 Meter. Die kleinste 
Spindelentfernung beträgt 60 mm, und 
die größte Bohrtiefe etwa 120 mm, so 
daß Pakete bis zu 6 Platten von 25 mm 
Stärke gebohrt werden können. Der 
größte zu bohrende Lochdurchmesser 
beträgt, wie im Schiffbau üblich, 1 Zoll. 
Die Maschine arbeitet selbsttätig, wo- 
bei sich der Arbeitsvorgang in folgen- 
der Weise abspielt: Die durch den 
Hauptmotor angetriebenen Bohrspin- 
deln bewegen sich, wie erwähnt, mit 
dem Querbalken nach unten, bis das 
Paket durchbohrt ist. In diesem 
Augenblick wird durch den mitbeweg- 
ten Anschlag a (Abb. 8) der kleine 
Schalter b eingeruckt und hierdurch 
Abb.7. Die Teilvorrichtung mit den Wechselrädern mit Hilfe eines Anlaßschützes der 
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Querbalkenrückzugmotor eingeschaltet. Dieser 
zieht den Querbalken beschleunigt nach oben, 
bis der Anschlag c den gleichartigen Schalter d 
unterbricht, wodurch der Motor ausgeschaltet 
und der Rückzug beendet wird. Auf dem Rück- 
wege hat der mit dem kleinen Hebel ausge- 
rüstete Anschlag e einen den Schaltern b und d 
ähnlichen Schalter f betätigt, wodurch zunächst der 
Magnet H angezogen und dadurch die Teilscheibe 
zum Beginn der Teilung freigegeben wurde. Ist der 
Magnet in seiner höchsten Stellung angekommen, 
so betätigt er in diesem Augenblick einen den frü- 
heren ähnlich wirkenden Hilfsschalter g, durch den 


Abb. 9 
Gesamtschaltbild des elektrischen Antriebs 


der Tischverstellmotor G .mit Hilfe eines mag- 
netischen Schalters (Schütz) angelassen und der 
Teilvorgang eingeleitet wird. Kurz vor Beendigung 
der Teilung werden die Stromkreise des Magneten 
H und des Motors G mit Hilfe eines Unterbrecher- 
kontaktes, der in dem kleinen Anbau h des Räder- 
kastens untergebracht ist, unterbrochen und der 
Motor über einen regelbaren Bremswiderstand mit 
Ankerkurzschlußbremsung derart abgebremst, daß 
der durch den Magneten betätigte Keil stoBfrei in 


den Rast der Teilscheibe einfallen kann (Abb. 9).: 


Die Teilung ist damit beendet. Sofort nach Ab- 
schluß der Rückzugsbewegung setzt bereits der 
Vorschub wieder ein, der, da der Hauptmotor wei- 
terlief, nicht unterbrochen war. Das Spiel beginnt 
nun von neuem. Für den Vorschub sind im Räder- 
kasten B (Abb. 5) drei verschiedene Vorschübe an- 
geordnet, die 0,08, 0,12 und 0,18 mm pro Spindel- 
umdrehung betragen. Die Dauer eines solchen Ar- 
beitsspieles beträgt, je nachdem mit Vorschub 1, 
2 oder 3 gearbeitet wird, zwischen 1% und 2% Mi- 
nute. Sie wird naturgemäß von der wirklichen Höhe 
des zu bohrenden Pakets, von der günstigen Ein- 
stellung der Ueberlaufwege und auch von der An- 
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zahl der gleichzeitig arbeitenden Bohrspindeln be- 
einflußt, da der Motor ein stark kompoundierter 
Nebenschlußmotor ist, dessen Tourenzahl mit der 
Belastung nachläßt. Da aber fast bei allen Schiffs- 
platten nur etwa jede achte bis zehnte Nietreihe 
eine Spantreihe ist, so sitzen in bei weitem der 


Mehrzahl der Bohrreihen nur zwei oder höchstens 
vier Löcher, weshalb die Maschine während der 
ganzen Bohrzeit im allgemeinen nur wenig belastet 
ist, wohingegen die Hauptbelastung in fast allen 
Fällen in den Endreihen am Anfang und Ende der 
Bleche auftritt, da hier die größte Nietzahl vor- 
handen ist. 


10752. 


Für den Hauptmotor reicht für normale Fälle 
eine Leistung von 50 bis 60 PS aus, nur wird zweck- 
mäßig ein Spezialmotor gewählt, der periodisch eine 
etwa auf das 1%fache steigende Belastung vertragen 
kann. 


Der Querbalkenrückzugmotor benötigt nur etwa 
3 bis 4 PS, da das Gewicht des Querbalkens 
durch Gegengewichte, die in den Ständern unter- 
gebracht sind, ausgeglichen ist. Für den Tisch- 
verstellmotor genügt eine Leistung von etwa 8 PS; 
er wird auch gleichzeitig zum Schnellverstellen des 
Tisches benutzt, was in einfachster Weise durch 
Umstellung des Getriebes und Umschaltung eines 
Blockierungsschalters im elektrischen Teil möglich 
ist. Die genannten Schaltapparate, soweit sie nicht 
mechanisch mit irgendwelchen Teilen der Maschine 
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in Verbindung zu stehen haben, sind geschlossen mn 
einem gußeisernen Schaltkasten am rechten Stän- 
der untergebracht, der eine aufklappbare Tür be- 
sitzt, die die beste Zugänglichkeit gewährleistet. 
Abb. 6 zeigt diesen Kasten mit geschlossener und 
Abb. 8 mit offener Tür. 


Die Bohrspindeln arbeiten unter reicher Wasser- 
zufuhr, für die ein besonderes Verteilungsrohr hin- 
ter den Bohrspindelköpfen vorgesehen ist. Die 
Kühlflüssigkeit fließt in an Tisch und Bett vor- 
gesehenen Rinnen einem meist versenkt angeordne- 
ten Wasserbehälter W zu, aus dem sie nach Reini- 
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gung den Bohrern mit Hilfe einer elektrisch an- 
getriebenen Pumpe P wieder zurückgeführt wird. 


Die Abb. 9 zeigt ein Gesamtschaltbild der 
Ausrüstung. Alle ihre Einzelheiten, insbesondere 
auch die des elektrischen Teiles, sind durch mehrere 
deutsche Reichspatente geschützt. 


Die Maschine, die schon in vielen Exemplaren 
auf deutschen und ausländischen Werften Auf- 
stellung gefunden hat, hat sich in der Praxis in allen 
Fällen gut bewährt. Sie wird, soweit bekannt, nur 
in Deutschland und zwar von der Maschinen- 


fabrik Schieß A-G, Düsseldorf, gebaut. 


Scooocooooos 


Der Lufthammer 


Erzeugnis der Maschinenfabrik und EisengieBerei Béché & Grohs G. m. b. H., 
Hückeswagen (Rhld.) 


Die allgemeine große Kohlennot in Deutschland, 
hervorgerufen durch den Versailler Frieden, gab 
hauptsächlich den Anstoß, dem Lufthammer in fast 
allen Schmiedebetrieben jenen Platz zu sichern, der 
demselben seiner hohen Wirtschaftlichkeit und 
Leistungsfähigkeit wegen zukommt. Derselbe eignet 
sich in hervorragender Weise für alle vorkommen- 
den Schmiedearbeiten, infolge der vorzüglichen, 
überaus feinfühligen Steuerung, sei es für normale 
Reckarbeiten, oder zur Herstellung von im Gesenk 
geschlagener Massenartikel aller Art, ferner zur Be- 
arbeitung von dünnen Schmiedestücken, z. B. Breit- 
schlagen von Schaufeln, Spaten, Mauerkellen, 
Pflugscharen usw., besonders auch zum Anspitzen 
von Röhren, sowie auch zum Schmieden der Köpfe 
und Böden von Stahlflaschen aus nahtlosen Röhren. 
Ueberall da, wo Elektrizität, Wasserkraft usw. vor- 
handen ist, wird es sich unbedingt empfehlen, dem 
Lufthammer, seiner ökonomischen Eigenschaften 
wegen, dem Dampfhammer gegenüber, den Vorzug zu 
geben. 


Der Lufthammer hat daher, wie die Erfah- 
rung zeigt, in vielen modern geleiteten Betrieben 
den unwirtschaftlich arbeitenden Dampfhammer bis 
zu einer gewissen Größe vollkommen verdrängt mit 
Rücksicht auf den großen Dampfverbrauch, beson- 
ders bei kleineren Dampfhämmern. 


Die bekanntesten und am meisten verbreiteten 
Konstruktionen sind diejenigen der Maschinenfabrik 
und Eisengießerei Béché E Grohs, G. m. b. H., Hückes- 
wagen (Rhld.), deren neueste Fabrikate auf dem 
Gebiete des Lufthammerbaues eine Sonderstellung 
einnehmen und im Gebrauch nach jeder Hinsicht 
mustergúltig durchgebildet sind. Weit über 5000 
Lufthämmer in normalen Größen von 30 bis 600 kg 
Bärgewicht wurden allein von dieser Firma nach 
allen Teilen der Welt geliefert. | 


Lufthammers ist 
und Arbeitszylinder sind 
stehen durch Luftkanäle mitein- 


Die Wirkungsweise dieses 
folgende: Bärzylinder 
getrennt und 


ander in Verbindung. Der vordere Zylinder 
nimmt den mit einem Bund versehenen Bär, 
in dessen Hohlraum ein Taucherkolben hinein- 
ragt, auf. Dieser Zylinder ist hierdurch in 
drei Räume geteilt, in die beiden Arbeits- 
räume unter und über dem Bärbund und in den 
Bufferraum im Innern des Bärs. In dem hinteren 
Zylinder wird durch die Kurbel ein Arbeitskolben 
bewegt. Beim Niedergang des Kolbens wird der 
Bär durch die im unteren Raum erzeugte Kom- 
pression hochgedrückt und gleichzeitig durch das im 
Raume über dem Bärbund entstehende Vakuum 
hochgesogen. Bei der Abwärtsbewegung des Kol- 
bens wird der hochgehobene Bär durch Kompression 
im oberen Raume und durch Vakuum im Raume 
unter dem Bärbund niedergeworfen. 


Das Wesentliche dieser Konstruktion besteht 
darin, daß durch die Anwendung der beiden Kräfte, 
Vakuum und Kompression, zum Anheben des Bärs 
dieser den Bewegungen des Arbeitskolbens fast un- 
mittelbar folgt und daß die lebendige Kraft des auf- 
gehenden Bärs durch den im Hohlraum des Bärs ent- 
stehenden Luftbuffer aufgespeichert und zum 
Niederwerfen des Bärs nutzbar gemacht wird. Die 
in diesem Raume auftretende Spannung bleibt ohne 
Einfluß auf die Kurbelbewegungen, da erstere von 
dem Taucherkolben aufgenommen wird. Es ist diese 
Einrichtung für den gleichmäßigen Gang und für 
den Kraftbetrieb von größter Bedeutung. 


In der höchsten als auch in der tiefsten Stellung 
des Arbeitskolbens wird der obere sowie der un- 
tere Raum im Arbeitszylinder durch besondere 
Luftkanále mit der freien Luft in Verbindung ge- 
bracht. 


Es findet also bei jedem Hubwechsel ein Luft- 


ausgleich statt, wodurch ein gleichmäßiges Schlagen 
des Hammers erreicht wird. 


Beim Auf- wie auch beim Niedergang des Bärs 


treten somit keinerlei schädliche Spannungen auf und 
da der Hammer nur mit einem geringen Druck 
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arbeitet, wird ein hoher Nutzeffekt des Hammers 
erzielt. | 

- Eine besondere Eigenschaft des Beche-Hammers 
ist die einfache und feinfühlige Steuerung, ohne 
Rückschlagventilplatten in den sauber geschliflenen 
und somit gut abdichtenden Drehschiebern; mit 
absolut gleichmäßigem Schlag des Bärs, selbst bei 
der. schwierigsten Schlichtarbeit. Es vermag der 
Schmied bzw. der Hammerführer augenblicklich vom 
stärksten Reckschlag auf den feinsten Schlichtschlag 
überzugehen. Der Bär kann regungslos in seincr 
höchsten Lage gehalten werden, ebenfalls gestattet 
die Steuerung den Bär unter Druck auf das Schmiede- 
stück niederzupressen, um Kröpfarbeiten ausführen 
zu können. Durch eine besondere, geschützte Vor- 
richtung, ist es ferner möglich, kräftige Setz- und 
Einzelschläge in beliebiger Zahl zu geben, was. 
z. B. für kleinere Gesenkarbeiten bzw. Ab- i 
schroten usw. sehr wichtig ist. 

Die Regulierung erfolgt bei den Hämmern 
bis 175 kg Bärgewicht durch Hand- und Fuß- 
steuerung, bei größeren wird diese zweck- 
mäßig nùr durch Handsteuerung bewirkt. 

Der klebende Schlag ist ebenfalls hervor- 
zuheben, dadurch wird es dem Schmied 
ermöglicht, sein Arbeitsstück ruhig zu 


halten und zu führen, welche Eigenschaft be- 
beim Schmieden 
dünnem, 


hartem Werk- 
sowie bei 


von 
kaltem Metall, 


sonders 
zeugstahl, 


Elektrisch angetriebener Bêchéluithammer mit 175 kg Bärgewicht 


Ansicht 


allen sonstigen Schmiedearbeiten von größter Be- 
deutung ist. 

Die Anordnung eines Rundschiebers zum leich- 
ten An- bzw. Leerlauf des Haminers. cine besondere 
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Elektrisch angetriebener eegen 175 kg Bärgewicht 


chnitt 


Einrichtung des Béché-Hammers, ermóglicht es, den 
Kraftverbrauch auf ein Minimum zu reduzieren. 

Der Auspuff erfolgt geráuschlos und wird in das 
Hammerinnere geleitet. 

Der Bär, ein widerstandsfähiger, kurzgedrungen 
konstruierter Hohlkórper aus geschmiedetem, best- 
seeignetem Stahl von hoher Festigkeit hergestellt, 

erhält durch den in der ganzen Länge un- 
verjüngten starken Querschnitt eine fast un- 
begrenzte Haltbarkeit. Der Bärbund trägt 
zwei Dichtungsringe aus Stahl. Der zy:in- 
drische Teil des Bärs ist zweiseitig abge- 
flacht und gleitet in einer langen, den Bär 
allseits umschließenden, nachstellbaren, mit 
Verstärkungswulst versehenen Führung, 
welche einseitige Schläge ohne Nachteile 
dauernd aufnimmt. Die Schmiedezone ist 
durch diese vorzügliche Führung außer- 
ordentlich geräumig und absolut übersichtlich. 

Das Obergesenk und der für die Be- 
festigung des Gesenks dienende Keil bleiben 

‚ bei dieser Anordnung der Führung während 
des Schmiedens in unveränderter Lage. Ein 
Vortreten des Keiles ist durch eine im Ge- 
senk angeordnete geschützte Keilsicherung 
vollständig ausgeschlossen. : 

Reparaturbedürftige Stopfbüchsen und 
Packungen kommen bei der Führung nicht 
in Betracht. 

Die Schabotte wird aus zähem Gußeisen 
angefertigt und ist getrennt vom Hammergestell, 
jedoch unverschiebbar, auf Hartholz gelagert. 
Bei starker Beanspruchung des Hammers 

empfiehlt es sich, für die Schabotte Stahlguß zu 

verwenden. Das Ober- und Untergesenk ist aus 

Spezial-Gesenkstahl, der Schabotten-Einsatz aus 

SM Stahl von hoher Festigkeit hergestellt. 
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Der Antrieb ist in der Längsrichtung des Ham- 
mers angeordnet und kann entweder durch Riemen 
von der Transmission aus auf Fest- und Losscheibe 
erfolgen, oder durch Elektromotor vermittels Rie- 
men und Spannrolle. Der Molor ist im letzteren 
Falle äußerst vorteilhaft auf einer mil dem Hammer- 
gestell fest verbundene Motorkonsole angeordnet. 
Es wird hierdurch einerseits ein genaues, stets 
gleichmäßiges Zusammenarbeiten mit dem Hammer, 
sowie ein ungehindertes Arbeiten und Bedienen er- 
zielt und andererseits dem Hammer ein stabiler 
Stand ermöglicht. 

Alle beweglichen Teile des Hammers werden 
automatisch geschmiert. Diese Einrichtung ist als 
ein ganz besonderer Vorzug des Béché-Hammers an- 
zuschen. 


Durch einen Original-Boschöler wird den beiden 
Zylindern, sowie dem Kurbelzapfen Schmier- 
material zugeführt. Das Oel tritt hierdurch ständig 
unter Druck bei jedem Hubwechsel in dic Zylinder 
ein und wird gegen ein Zurückdrücken in die Lei- 
tung durch Original-Bosch-Rückschlagvenlile ge- 
sichert. Die Kurbelwelle läuft in Bronzelagerschalen 
mit Calypsolschmierung. 

Infolge dieser äußerst zuverlässigen estas: 
sigen Schmierung, sowie durch die giinstigen Rei- 
bungsverháltnisse im Bär- und Arbeitszylinder und 
in den Kurbelwellenlagern wird der Kraftverbrauch 
des Hammers vorteilhaft beeinflußt und trägt eben- 
falls dazu bei, daß der Béché-Hammer den größten 
Schlageffekt bei hóchstem garantiertem  Nutzeffekt 
erreicht, 
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Horizontal- Bohr- und Fräsmaschinen für den Schiffsmaschinenbau 


Erzeugnisse der Firma Droop & Rein, Bielefeld 


Von Betriebsdirektor Dr.-Ing. K. Seyderhelm, Bielefeld. 


Im Schiffsmaschinenbau, dessen gewaltige Ent- 
wicklung nur durch die gleichzeitige, weitere Ver- 
vollkommnung des Werkzeugmaschinenbaues er- 
möglicht wurde, haben von jeher Horizontal-Bohr- 
und Fräsmaschinen in hohem 
‚Maße vielseitige Verwendung 
gelunden. 

Den mannigfachen Ver- 
wendungszwecken hat sie der 
deutsche Werkzeugmaschi- 
nenbau in  weitgehender 
Weise anzupassen verstan- 
den und ist imstande, je nach 
Art der zu verrichtenden Ar- 
beit teils Spezialkonstrukti- 
onen zu liefern, teils normale 


Maschinen durch Sonder- 
einrichtungen zu  vervoll- 
kommnen. 


Einen besonderen An- 
teil hieran hat auch die 
Firma Droop & Rein, Biele- 
feld; auf Grund langjähriger 
Erfahrung und exakter 
Werkstattausführung arbei- 
tete sie Hand in Hand mit 
der abnehmenden Industrie 
und wurde auch den gesteigerten Anforderungen, 
die gerade für die Sonderarbeiten gestellt wurden, 
in vollem Maße gerecht. 

Abgesehen von einigen anderen Spezialgebieten, 
wie Fräsmaschinen, Hobelmaschinen und Ausbohr- 
maschinen, hat sie sich besonders auch auf dem 
Gebiete der Horizontal-Bohr- und Fräsmaschinen 
betätigt, von denen im folgenden einige Typen, die 
für den Schiffsmaschinenbau von besonderem Inter- 
esse sind, beschrieben werden. 

Der Baubereich erstreckt sich auf Maschinen 
mit Spindeldurchmessern von 80 bis 250 mm, schließt 


Abb. 1. 


also die größten Bohrwerke ein, die für die Bear- 
beitung selbst umfangreichster Stücke mit in Frage 
kommen. Die kleineren Typen werden meist mit fest- 
stehendem Ständer gebaut, während die größeren 


Horizontal- Dover, 80 mm Spindeldurchmesser 


Dies mit verschiebbaren, eventuell aid dreh- 
baren Ständern (Abb. 4) ausgerüstet sind, um bei 
den größeren und schweren Werkstücken häufiges 
Umspannen zu vermeiden. In der Regel werden bei 
derartigen großen Stücken zur schnelleren Bear- 
beitung noch transportable Bohrwerke gleichzeitig 
zu Hilfe genommen. Für gewisse Fälle sind die 
Bohrwerke auch mit schwenkbarem Spindelkasten 
ausgeführt. 

Als besonderer Vorzug sind bei allen Konstruk- 
tionen die Bohrspindeln als glatte Stangen ausge- 
bildet und gestatten, da die Spindelverschiebung 


Seite 378 


durch einen an verschiedenen Stellen kuppelbaren 
Schaltschlitten erfolgt, wertvolle Zusatzverschiebungen. 


Weiterhin sind sámtliche Maschinen mit zwei 
getrennten Schaltwerken versehen (fúr die Bohr- 
schaltung einerseits und für die Schaltung von 
Spindelkasten und Tisch bzw. Ständer anderer- 
seits). Es sind hierbei bedeutend günstigere Kon- 
struktionsverhältnisse für die Bemessung der Trieb- 
werksteile ihrer tat- 
sächlichen Beanspru- 
chung entsprechend 
gegeben und dabei Do 
unnótige Komplika- | Ce es EC Zu 
tionen vermieden. SC 

Abbildung 1, ein 
Bohr- und Fráswerk 
mit 80 mm Spindel- 
durchmesser, stellt 
eine Konstruktion 
für serienweise Her- 
stellung dar und ist 
unter dem Gesichts- 
punkt konstruiert, 
daß in Anbetracht 
der heutigen hohen 
Löhne die Leistungs- 
fähigkeit der Ma- 
schine in erster Li- 
nie durch die Lei- 
stung der Werkzeuge 
oder durch die Be- 
schaffenheit des Ar- 
beitsstückes be- 
grenzt sein muß. 

Die Bedienung 
ist bei möglichster 
Einfachheit so ein- 
gerichtet, daß die 
Einstellungen schnell 
und sicher ohne kör- 
perliche Anstren- 
gung für den Arbei- 


ter, zu bewirken sind. 
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eine achtfache Veränderung der Arbeitsgeschwin- 
digkeit. i 
Tisch, Bett und Spindelkasten sind schnellver- 
stellbar, und zwar ist diese Schnellverstellung kon- 
stant und unabhängig davon, ob und in welcher 
Weise das Rädervorgelege eingeschaltet ist. Sie 
erfolgt durch eine Reibungskupplung, die beim un- 
achtsamen Gegenfahren oder zu weitem Ausfahren 
nachgibt und Brüche 
a vermeidet. 
| Ein zweites 
Schaltwerk im Bett 
betätigt den Vor- 
schub des Tisches 
und des Spindel- 
kastens in je 
sechsfacher Verän- 
derung. 
Das Schaltwerk 
für die Bohrspindel 
ist vollständig unab- 
hängig von dem Vor- 
schubmechanismus 
für Tisch und Spin- 
delkasten und ge- 


T > stattet sechsfache 
Veränderung. 
i = Durch diese 


Bedienung sehr ver- 
einfacht und Kom- 
plikationen in der 
Uebertragung der 
Bewegung, insbeson- 
dere aber die An- 
häufung von zu vie- 
len Mechanismen 
am Spindelkasten 
vermieden. 


Bei den großen 
Horizontal-Bohr- 
und Fräswerken hat 
sich namentlich im 
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Der Antrieb er- Schiffsmaschinen- 
folgt bei Einzel- oder bau das Bedürfnis 
bei Transmissions- herausgestellt, trotz 
Antrieb stets durch 7 > der großen Ab- 

Einriemenscheibe d AA e messungen der 
und Räderkasten mit E e Bohrspindel auch 
Friktionskupplung kleinere Löcher 
Abb. 2 Ä | i 
zum Ein- und Aus- Horizontal-Bohrwerk, 150 mm Spindeldurchmesser, mit schnellaufender Spindel rationell und schnell 
rücken. zu bohren. 


Die Achse der Antriebswelle liegt rechtwinklig 
zur Längsachse des Maschinenbettes, so daß dieses 
auch bei Transmissionsantrieb rechtwinklig zur 
Längsachse des Kranfeldes liegt und so den gering- 
sten Raum im Kranfeld beansprucht. Auf diese 
Weise kann der Aufspanntisch in allen Stellungen 
vom Kranhaken bestrichen werden. 

Die Schieberáder des Ráderkastens sind eben- 
falls vom Standort des Arbeiters aus unter gegen- 
seitiger Sperrung einrückbar und ermöglichen 


Diesem Bedürfnis kam die Firma Droop & Rein 
in der Weise nach, daß sie Sondereinrichtungen 
konstruierte, die im folgenden wiedergegeben sind. 


Abb.2 zeigt ein Horizontalbohrwerk mit einem 
Hauptspindeldurchmesser von 150 mm. Oberhalb 
dieser Hauptspindel ist noch eine besondere, schnell- 
laufende Nebenspindel mit 75 mm Durchmesser an- 
gebaut. Diese ist völlig unabhängig von der Haupt- 
spindel am Spindelkasten angeordnet. Die Ein- 
richtung ist so getroffen, daß entweder die Haupt- 


Trennung wird die. 
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spindel oder die Nebenspindel getrieben wird. Die 
Drehrichtung der letzteren ist ebenfalls umkehrbar. 
Ein besonderer Vorteil ist noch darin zu erblicken, 
daß der Spindelkasten durch eine begrenzte Drehung 
des Handkreuzes senkrecht so verschoben werden 
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elektrischen Handbohrmaschinen vorn auf die 
Spindel aufgesetzt werden. Wenn auch diese nicht 
ausreichen, kommt für die größeren Maschinen der 
Einbau einer Innenspindel in Frage. Bei vielen 
Ausführungsarten wird hierdurch bei direktem An- 


Abb.3. Horizontal-Bohrwerk, 250 mm Spindeldurchmesser, mit Innenspindel und schwenkbarem Bohrkopf 


kann, daß die Hauptspindel genau auf das zuvor 
von der Nebenspindel vorgebohrte Loch einge- 
stellt ist. 

Auf diese Weise kann ohne den Zeitverlust des 
Umwechselns des Werkzeuges die endgültige Boh- 
rung in schneller und rationeller Weise hergestellt 
werden. 

Vielfach verwendet man zum Bohren kleiner 
Löcher elektrische Bohrköpfe, die nach Art von 


trieb der Innenspindel der Hauptantrieb außer- 
ordentlich kompliziert. 

Eine sehr praktische Ausführungsform dagegen 
hat Droop & Rein dadurch gefunden, daß die Innen- 
spindel durch einen direkt am hinteren Spindelende 
aufgesetzten Hilfsspindelkasten angetrieben wird. 
Dieser wird durch Klemmung festgehalten und be- 
steht aus einem rohrartigen Gehäuse, welches den 
Räderkasten, den Antriebsmotor und gleichzeitig 
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auch den Anlasser trägt. Die Gesamtanordnung 
ist auf Abb, 3 ersichtlich, die ein schweres Bohr- 
werk mit einer Hauptspindel von 250 mm Durch- 
messer darstellt. 

Der Antrieb der Innenspindel erfolgt durch 
einen Flanschmotor mit gleichbleibender Um- 
drehungszahl und Räderwerk für vier verschiedene 
Arbeitsgeschwindigkeiten. Außerdem ist ein Wende- 
getriebe für Rechts- und Linkslauf der Spindel vor- 


Abb. 4. Horizontal-Bohrwerk mit drehbarem Ständer 


handen; dieses Wendegetriebe kann vom Standorte 
des Arbeiters (in der Nähe der Planscheibe der Ma- 


schine) aus bequem umgerückt werden. 


Die Schaltbewegung erhält die Innenspindel zu- 
sammen mit der Hauptspindel vom Bohrschaltwerk 
der Maschine aus. 


Oftmals kommt man gerade im Schiffsmaschi- 
nenbau in die Lage, an sonst unzugänglichen Stellen 
in irgendeiner Ebene schrägliegende Löcher zu 
bohren. Auch für diesen Zweck läßt sich die eben 
beschriebene, schnellaufende Innenspindel benutzen, 
indem auf das vordere Spindelende in einfacher 
Weise ein leicht gebauter, schwenkbarer Bohrkapf 
aufgesetzt wird. Er ist ebenfalls in Abb. 3 er- 
sichtlich. 
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Alle die eben beschriebenen Konstruktionen 
sind nur behelfsmäßige Hilfseinrichtungen und 


machen für den Großschiffsmaschinenbau bei den 
schweren, umfangreichen Stücken eine tragbare 
Universal-Radial-Bohrmaschine nicht entbehrlich. 
Eine besonders kräftige, von Droop & Rein gebaute 
Type mit eınem Säulendurchmesser von 500 mm ist 
in Abb. 5 wiedergegeben. Sie hat sich beim Bohren 
von Löchern bis 75 mm Durchmesser sehr bewährt 
und besitzt als besonderen Vorteil 
eine Einrichtung zum Fräsen klei- 
ner Flächen. 


An der runden, auf einem 
kurzen Bett verschiebbaren Säule 
ist eine Hülse senkrecht verstellbar, 
die als Träger für den Auslegerarm 
dient; letzterer ist in der horizon- 
talen Prismenführung beweglich 
und trägt den Bohrkopf sowie den 
Antriebsmotor. Durch Regelung 
desselben oder durch Einbau eines 
Räderkastens kann die Spindel- 
drehzahl von 12 bis 164 verändert 
werden. 


Zur Erleichterung des Ge- 
windeschneidens dient ein Wende- 
getriebe, das durch einen bequem 
zur Hand liegenden Hebel betätigt 
wird. Der in doppelter Weise 
schwenkbare  Bohrspindelkasten 
ist am vorderen Ende des Aus- 
legers so angeordnet, daß die Bohr- 
spindel unter jeden im Raum mög- 
lichen Winkel mit Leichtigkeit ein- 
gestellt werden kann. Selbst bei 
der größten Ausladung des Aus- 
legers, die 2300 mm von Säulen- 
mitte beträgt, kann bei der Steif- 
heit des Auslegers und der langen 
Führung mit Sicherheit gearbeitet 
werden. Außerdem ist eine selbst- 
tätige, langsame, zweifach ver- 
änderliche Längsverschiebung vor- 
gesehen, wodurch das Fräsen 
kleinerer Flächen ebenfalls ermög- 
licht ist. Zum Heben und Senken 
der Führungshülse dient ein zwei- 
pferdiger Motor, der auf den Säulenkopf montiert 
ist. Die Bedienung der Maschine ist sehr bequem 
und erfolgt in der Hauptsache vom Stande des Ar- 
beiters an der Bohrspindel aus. 

Alle Handräder und Hebel zum Einstellen der 
Bohrspindel auf beliebige Winkel, sowie zum 
Schwenken im Kreise oder zum selbsttátigen Vor- 
und Zurückziehen des Auslegers sind hier vereinigt. 
Auch die Regulierung der Geschwindigkeiten des 
Bohrers und die Veránderung der Bohrschaltung 
kónnen von hier aus vorgenommen werden, ohne 
daß der Arbeiter seinen Platz am Spindelkopf 
verläßt. | 


Die Abb. 2 und 3 stellen zwei schwere Bohr- 
werke dar, bei denen der Ständer mit dem an seinen 


Nr. 23/24 | SCHIFFBAU_ | Seite. 381 


Se EE GE ea ee Es A ge e Et A m m a De ge Er ag et Be nn ne er a nn 
ee Er EE = A A, 


Prismen verstellbaren Spindelkasten 
auf dem Bett verschiebbar ist. 

Die Ständersäulen sind von reich- 
lichem Querschnitt, um größtmög- 
liche. Steifigkeit bei starker Bean- 
sprüchung zu gewährleisten. Hierzu ` 
trägt auch die günstige Gestaltung 
der Führungsprismen am Bett bei, in- 
dem diese trotz ihrer stabilen Breite 
durch eine Unterteilung für die Längs- 
führung möglichst schmal gehalten 
sind. Dadurch wird das Verhältnis 
von Führungsbreite zu Führungslänge 
sehr vorteilhaft und die Sicherheit 
und Leichtigkeit der. Verschiebung 
bei schweren, . wagerechten Fräs- 
schnitten (also bei der Schaltung des | Mai ar SH 
Stánders auf dem Bett) wesentlich Wer” A Sieste, 
erhóht. weie $ bes 

Ständer wie auch -Spindelkasten sind ` 
zum Einstellen selbsttátig schnell ver- 
schiebbar und kónnen zum Arbeiten o | 
langsam mit vielfacher Veränderung | Abb. 6. Maschine zum. Ausbohren und Abkreisen von Gehäusen 
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durch Stufenräder geschaltet werden. | 
Die Bedienungshebel und Handgriffe sind so Im Anschluß an die Horizontal-Bohr- und Fräs- 


angeordnet, daß es ausgeschlossen ist, zu gleicher werke ist in Abb. 6 noch eine Maschine zum Aus- 
Zeit die Arbeits- und Schnellbewegungen einzu- bohren von Zylindern, Ventilbohrungen und der- 
- gleichen wiedergegeben. 
"Die Maschine ist in ihrem Aufbau den eben- 
falls von der Firma Droop & Rein gebauten Flansch- 
Fräsmaschinen sehr ähnlich 
und kann neben dem Aus- 
bohren auch zum Abkreisen 
der Flanschen mittels Werk- 
zeughalter benutzt werden, 
die vor der Planscheibe 
fliegend befestigt sind. 
Dieses Werkzeug kann 
durch ein am Spindelkasten 
angeordnetes Handrad, das 
an der Drehung nicht teil- 
nimmt, bequem verstellt 
werden. Da beim Ausbohren 
das auf dem Tisch aufge- 
spannte Werkstück achsial 
zur Spindel geschaltet wird, 
befindet sich das Werkzeug 
stets in gleichem Abstand 
vom Spindellager, wodurch 
ein äußerst genaues Arbei- 
ten erreicht wird. ` 
Der Tisch hat neben 
dem sechstach veränder- 
lichen Selbstgang längs des 
Bettes eine rasche maschi- 
nelle Verschiebung in beiden 
Richtungen. Die Quer- 
l 7 verstellung des Tisches zum 
Abb.5. Tragbare Universal-Rıdial-Bohrmaschine mit Einrichtung zum Fräsen kleiner Flächen Einstellen erfolgt von Hand 
durch Schraubenspindeln. 
rücken; ebenso ist es unmöglich, die Mechanismen Infolge irer vielseitigen Verwendungsmóglich- 
für die wagerechte und senkrechte Bewegung keit ist für diese Maschine gerade im Schiffs- 
gleichzeitig in Tätigkeit zu setzen. maschinenbau ein großes Arbeitsfeld vorhanden. 
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Blechtafelscheren 


Erzeugnis der Maschinenfabrik Haniel & Lueg, Dússeldori 


Die Bleche, welche im Schiffbau, bei dem Bau 
von Dampfkesseln oder dergl. Einrichtungen ver- 
wendet werden, sind in den meisten Fällen mit den 
vom Walzwerk gelieferten Abmessungen nicht ohne 
weiteres zu verarbeiten, sondern werden erst in 
der Werkstatt auf die genauen Maße der Länge und 
Breite geschnitten. Zum Beschneiden der Bleche be- 
nutzt man Scheren mit Druckwasser- oder Elektro- 
motoren-Antrieb. Diese Scheren haben Messer von 
betráchtlicher Lánge und werden, weil sie zum Be- 


aber IE 
P A 


| 


Hydraulische Blechtaielschere. Die Schere ist für 3 Druckstuien, entsprechend der Stärke 
der zu schneidenden Bleche, eingerichtet 


schneiden von Blechtafeln dienen, auch Blechtafel- 
scheren genannt. Die Scheren werden für Bleche 
bis zu den größten vorkommenden Blechstärken 
und -breiten gebaut. Die Länge der Messer ist so 
bemessen, daß man imstande ist, die größten Bleche 
in der Querrichtung in einem Schnitt zu durch- 
schneiden. Die Abbildung zeigt eine derartige 
Blechtafelschere, wie solche von der Firma Haniel 
& Lueg G. m. b. H. in Düsseldorf ausgeführt werden. 
Der Antrieb erfolgt durch Druckwasser. Durch Ab- 
stufung der hydraulischen Kolben und entsprechende 
Einrichtung der Steuerung arbeitet die Schere mit 
mehreren Druckstufen, so daß der Kraftverbrauch 
beim Schneiden dünner Bleche geringer ist, als 
beim Schneiden starker Bleche. 

Bei dieser Schere ist auf kräftige Abmessungen, 
zweckmäßige Ausbildung aller Einzelheiten und Ver- 


wendung bestgeeigneter Werkstoffe besonders Be- 
dacht genommen. Sie besitzt zwei schwere einhüf- 
tige Ständer, die durch den Träger für das unten 
feststehende Messer fest miteinander verbunden sind. 
An den Ständern befinden sich die Führungen für 
den beweglichen Messerhalter. Für den Antrieb 
sind zwei Druckwasserzylinder vorhanden, von denen 
je einer an jedem Ständer befestigt ist. In der Ab- 
bildung ist der an der Steuerseite der Schere be- 
findliche Zylinder sichtbar. Die Antriebskraft wird 
von dem Druckwasser- 
kolben durch Gelenkstan- 
gen auf eine schwere Welle 
und von hier aus auf den 
beweglichen Messerhalter 
- übertragen. Die Welle ist 
in den beiden Ständern 
verlagert; sie bewirkt zu- 
gleich eine vollkommen 
parallele Führung des be- 
weglichen Messers, auch 
wenn der Scherdruck am 
äußersten Ende angreift. 
Der Rückzug des beweg- 
lichen Messerhalters er- 
folgt ebenfalls durch 
Druckwasser; die. Einrich- 
tungen dafür sind in der 
Abbildung nicht sichtbar. 
Damit die Bleche beim 
Schneiden nicht aufkippen 
oder sich verschieben, 
werden sie durch Nieder- 
halter fest auf einen neben 
dem unteren Schermesser 
befindlichen Tisch ge- 
preßt. Die abgebildete 
Schere besitzt dreisolcher 
Niederhalter, die vor dem beweglichen Messer- 
halter sichtbar sind. 


Die Druckkraft wird durch hydraulische Zy- 
linder erzeugt, welche in dem Querbalken ver- 
lagert sind, der die beiden Scherenständer oben 
verbindet. 


Die beiden Ständer sowie die Messerhalter sind 
aus Stahlguß und bieten daher größte Sicherheit 
gegen Bruch und gegen Betriebsstörungen. Die An- 
triebswelle ist aus hochwertigem Schmiedestahl. 
Gußeisen ist für hochbeanspruchte Teile grundsätz- 
lich vermieden, 


Die Scheren können auch so eingerichtet werden, 
daß durch Schrägstellen des Auflagetisches für das 
Blech die Stemmkanten von Kesselblechen schräg 
geschnitten werden können. 
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Fahrbare Hellingkrane 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. (M. A. N.) 


Auf der Helling werden die 


in der Werkstatt berg A.-G. (M. A. N.) hier abgebildet sind, haben 


vorbereiteten Teile zusammengenietet und all die sich auf großen Schiffbauplätzen längst eingeführt 
Arbeiten ausgeführt, die erst nach dem Aufstellen und gut bewährt. Bei den neueren Bauarten ver- 
fertiggemacht werden können. Hierzu benötigt man füngt sich das Stützgerüst nach oben zu einer 


große, weitausladende Hebezeuge, 
die in der Lage sind, nicht nur 
die schweren Platten und Balken 
an den Ort ihrer Bestimmung zu 
bringen, sondern auch die Werk- 
zeuge zum Vernieten der einzel- 


nen Stücke, da wo sie benötigt 


werden, bereitzustellen. Diese 
beiden Verwendungszweckehaben 
zu Krananlagen geführt, die den 
Hellingen moderner Werften ein 
charakteristisches Gepräge geben. 


So einfach an sich die diesen 
Transportanlagen gestellte Auf- 
gabe ist, so vielseitig ist deren 
Lösung. Man verwendet hierfür 
Deckenlaufkrane, Seilbahnen, nor- 
male Auslegerdrehkrane aut 
Hochbahnen, feststehende und 
fahrbare Turmdrehkrane. Beson- 
ders die letztgenannten, von 
denen einige Ausführungen der 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürn- 
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Spitze, auf welcher der Aus- 
leger gelagert ist. Kräftige 
Laufradträger erhöhen die Stand- 
festigkeit des Gerüstes. 

Die Last kann vermittels 
einer kleinen, leicht beweglichen 
Katze in horizontaler Richtung 
sowohl längsschiffs wie auch 
querschiffs verfahren werden, 
wodurch ein genaues Einpassen 
der Bauteile ermöglicht wird. 
Der Ausleger wird meist so 
groß gebaut, daß die ganze 
Schiffsbreite - bedient werden 
kann. o 

Hub- und Dréhmotoren sind 
am rückwärtigen Teil des Aus- 
legers angebracht, wo sie die 
Wirkung des Gegengewichtes 
verstärken. Die Hubhöhe de: 
Krane ist der Bauhöhe de: 
Schiffe entsprechend groß. Sie 
beträgt im allgemeinen 20 bis 
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Abb. 3 


25 m. Selbsttátige Endbegrenzungen der Hub- 
und Fahrbewegungen sichern die Motore gegen 
Ueberlastung. 


Allgemeines 


Stärkevergleiche. Army and Navy Journal veröffent- 


licht an der Hand der vom amerikanischen Marineamt 
für den 1. Oktober 1922 bekanntgegebenen Zahlen nach- 
stehenden Stärkevergleich über die fertigen, im Bau be- 
findlichen und geplanten neueren Kriegsschiffe der Ver- 
einigten Stasten, Englands und Japans: 


I. Neuere Kampfschiffe, deren Zahl durch das 
Washingtoner Marineabkommen nicht beschränkt ist. 


ende England Japan 
A. Fertig. Zahl t Zahl t Zahl t 
Kreuzer 1. Linie (über 
8000 t, über 27 kn) — — 4 56700 — — 
Kleine Kreuzer 1. Linie 
(über 3000 t, über 
DIR) unse -— — 40') 161690 10 51210 
* Flottillenführerschiffe 
(über 1500 t) ,,.. — — 16 27810 — — 


Zerstörer 1. Linie (800 | 
bis 15001) ...... 281 333917 1859210111 53 
Kleine Minenleger ,. 14 16674 — — — — 


Unterseeboote 1. Linie 
(500 bis 1000 t)... 
Große Unterseeboote 
(über 1000 t, über | | 
20 kn) .. 3318 6 11280 — — 
U.-Minenleger ,„.... — — 7 5546 — — 


1) Einschl. 4 Kreuzer von 3500 t, die ausrangiert 
werden sollen, aber noch in der Flottenliste aufge- 
führt sind. 

2) Einschl. 6 Zerstörer von zusammen 5908 t, die aus- 
rangiert werden sollen, aber noch in der Flottenliste auf- 


geführt sind. 


59 37142 36 29157 28. 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Ein Hauptvorteil der 
Hellingturmdrehkrane be- 
steht darin, daß unter 
"Beschleunigung geringster 
Massen eine selbständige 
Beweglichkeit der Last 
in radialer Richtung, also 
auch querschiffs, ermög- 
licht ist. Sie haben fer- 
ner eine überaus einfache 
und leichte Durchbilduns 
der Eisenkonstruktion, 
wodurch nicht nur di> 
Manövrierfähigkeit erhöht, 
sondern auch der Preis 
der Herstellung und An- 
schaffung vermindert wird. 
Fahrbare Hellingkran z 
können je nach Bedarf ge- 
meinsam oder getrennt an 
einer oder mehreren Het- 
lingen verwendet werden. 
Die Fahrbarkeit erweist 
sich jedoch dann als wei- 
terer Vorzug, für das Herbeischaffen der Bauteile 
von der Werkstätte zum Bauplatz sollten die Krane 


aber nur im Notfall verwendet werden. 


Kanu England Japan 
Zahl t Zahl t Zahl t 
Monitoren 1. Linie 
(über 356 cm-K,, 
über 6000 t)..... =z — 3 226710 — — 
U.-Monitoren ..... ` e — 3 4800 — — 
B. Im Bau oder geplant. 
Kreuzer 1. Linie {über 
8000 t, über 27 kn) — — 2 19500 4 40000 
Kleine Kreuzer 1 Linie 
(über 3000 t, über 
DE kn]. u. 2.40% 10 75000 2 15100 11 66520 
Flottillenführerschiffe 
(über 1500 t) .... — — 2 3500 1 ? 
Zerstörer 1. Linie (800 
bis 1500)... .... 3) 5 6125 39 49975 
Minenleger 1. Linie.. — — 1 ? 1? 
Unterseeboote 1.Linie . l 
(500 bis 1000 t)... 35 29553 6 5550 21 18340 
GroBe Unterseeboote 
(über 1000 t) .... 3% 6375 2 3880 25 32665 
II. Flugzeugträger, für die das Washingtoner Marine- 
abkommen eine Beschränkung vorsieht. 
A. Fertige ` 
(Sämtlich Versuchstypen, die ersetzt werden können). 
Flugzeugträger 1. Linie — 1 19100 — — 
H 2. „ | 12700 3 24600 1 9500 
Zusammen 1 12700 4 43700 1 9500 
ZulássigoTonnage nach 
dem Abkommen i 135000 135000 81000 


Al 12 Fahrzeuge bewilligt, Bavauitrağ einstweilen zu- 
rückgestellt. 
4) 6 Fahrzeuge bewilligt, Bauausführung aufgeschoben. 
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i ne England Japan 
B. Im Bau. Zah ` Zahl t Zah t 
Flugzeugträger 1. Linie 5) S 


de a 2 38850 2% 19500 
(Army and Navy Journal, 30. Dezember 1922.) 


England 


Marinepolitik. Der englische Flottenverein erließ an 
seine Zweigstellen in der ganzen Welt eine Kundgebung, 
worin es heißt: In der Erfüllung des Washingtoner Ver- 
trages scheine England angesichts der Haltung der Mit- 
unterzeichner über. die Grenzen des Zulässigen hinaus- 
gegangen zu sein. Im Mittelmeer müsse es eine erhebliche 
Streitmacht unterhalten, ebenso im Stillen Ozean ange- 
sichts der Stärke Amerikas und Japans, so eng die 
freundschaftlichen Bande mit diesen Mächten auch seien, 
zur Unterstützung der Seeverteidigung Australiens und 
Neuseelands. Auch in den nordeuropäischen Gewässern 
dürfe der Schutz nicht vernachlässigt werden, wo die 
russische Marine wieder neu geschaffen werde und den 
Bau Kleiner Kreuzer beschleunige. Demnach sei die In- 
baugabe der beiden Nach-Skagerrak-Schiffe erforderlich 
gewesen. Die Stärke der Offiziere und Mannschaften sei 
von 119000 zu Beginn des Rechnungsjahres auf gegen- 
wärtig 101 000 Köpfe vermindert worden und solle zum 
31. März 1923 auf 98500 herabgesetzt werden. Zu dem 
Zeitpunkte werde die Stärke der aktiven Offiziere und 
Mannschaften in den Vereinigten Staaten 116200 und in 
Japan 69000 sein. Werde die Personalstärke auf der 
Höhe der Bedürfnisse gehalten, so könne man mit Gleich- 
mut auf das nur eben ausreichende Material sehen. Wenn 
aber die Tüchtigkeit der Seeleute oder ihre Zahl unter 
das Maß des Notwendigen sinken, so werde England in 
schwere Gefahr geraten. Seit dem Kriege habe sich der 
Ertrag seiner Landwirtschaft wieder verschlechtert, die 
Abhängigkeit von der Nahrungsmittelzufuhr über See 
wieder verstärkt. Zum Schutze brauche es Linienschiffe 
gegen die Linienschiffe eines etwaigen Feindes, Kreuzer 
gegen dessen Kreuzer, wie überhaupt Ueberwasserschiffe 
zur Abwehr von Angriffen über Wasser sowie gegen U- 
Bootsangriffe auf den Handelsstraßen. „Während der 
Flottenverein sich völlig der Bedeutung der sich ent- 
wickelnden Luftmacht bewußt ist und sie durchaus för- 
dern wird, muß er entschieden die Behauptung derjenigen 
zurückweisen, die sagen, das Schlachtschiff habe seine 
Rolle ausgespielt, die Verteidigung der Küsten und des 
Handels könne jetzt getrost den Flugzeugen und den 
Mutterschiffen anvertraut werden. Die Veränderungen, 
welche die Zukunft im Schoße haben mag, können mit 
Sicherbeit nur durch eine schrittweise Entwicklung und 
im Einklang mit der zunehmenden Kenntnis und Er- 
fahrung derjenigen vor sich gehen, die in den Ueber- 
lieferungen des Marinedienstes geschult sind.” (Times, 
11. Januar 1923.) 


Luftfahrwesen. Major J. D. Rennie bedauerte in 
einem Vortrage über Flugboote, daß deren Entwicklung 
seit dem Waffenstillstande in England fast stillgestanden 
habe, weil es Privatfirmen der Kostspieligkeit wegen nicht 
möglich sei, Erfahrungen damit zu sammeln. Infolgedessen 
seien die nach dem Kriege von ihnen hergestellten Flug- 
bocte meistens vollkommene Fehlschläge gewesen. Da- 
bei sei das Flugboot, obwohl von allen Flugzeugarten am 


5) Die Vereinigten Staaten dürfen 2 im Bau befind- 
liche Schiffe, die sonst abgewrackt werden müßten, zu 
Flugzeugträgern von nicht größerer Wasserverdrängung 
als 33000 t umbauen. 


€) Japan ebenso; es ist noch nicht sicher bekannt, ob 
„Amagi' und ,Akagi” umgebaut oder 2 neue Schiffe von 
27 000 t gebaut werden. 

7) Versuchsschiffe: können ersetzt werden. 

"Nach dem alten 8:8 Programm sollten außer 
„Hosho” 2 Flugzeugträger gebaut werden. Einer ist im 


Sal es ist nicht bekannt, ob der andere gebaut werden 
wird. 
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wenigsten bekannt, von großer Bedeutung. Während des 
Krieges habe es von ein paar Seeflugstationen an der 
Küste, auf den Orkney- und Scilly-Inseln aus Verwen- 
dung gefunden, hauptsächlich zum U-Bootspatrouillen- und 
Geleitdienst. Den von Felixstowe aus operierenden Flug- 
booten sei die Versenkung von 13 deutschen U-Booten 
und die Vernichtung eines Luftschiffes zuzuschreiben. In 
einem Zeitraum von 18 Monaten hätten sie von 2 See- 
flugstationen aus 289 000 sm geflogen ohne Verlust eines 
einzigen Bootes, gewiß ein Beweis für die Luft- und See- 
tüchtigkeit dieser Boote. (Times, 19. Januar 1923.) 


Frankreich 


Linienschitie. Das 24 000-t-Linienschiff ,,Lorraine” hat 
nach umfangreichen Umbauten jetzt bei seinen Artillerie- 
und Maschinenproben gute Ergebnisse geliefert. Die 24 
Belleville-Kessel, die Dampf für mehr als 36 000 PS Ma- 
schinenleistung lieferten — entsprechend 22 kn Schiffs- 
geschwindigkeit —, haben Oelfeuerung erhalten, die 30% 
Brennstoffersparnis ergibt und das längere Durchhalten 
hoher Schiffsgeschwindigkeit ermöglicht. (The Naval and 
Military Record, 17. Januar 1923.) 

Die Bewaifinung der Kleinen Kreuzer. Der Bau von 
6 Kreuzern mit 8000 t Verdrängung, 12 leichten Auf- 
klärungskreuzern und 12 Geschwadertorpedobooten hat 
sich nach den Kriegserfahrungen als notwendig erwiesen; 
hieran fehlte es Frankreich, um die wichtigen Aufgaben 
zu lösen, die die eigentliche Domäne der leichten Streit- 
kräfte sind: Ueberwachung und Blockade der feindlichen 
Küsten, Schutz gegen den Angriff leichter Streitkräfte 
des Gegners, Offensive gegen gleichartige feindliche 
Schiffe und gegen den feindlichen Handel, Aufklärung und 
endlich Begleitung sogenannter ,Geleitzúge”. „Gambetta” 
von 12 700 t, „Charner'' von 5000 t — um nur diese beiden 
für Frankreich schmerzlichen Verluste zu nennen —, die 
drei englischen ‚Cressys” von je 12600 t sind torpediert 
worden anläßlich von Aufklärungsfahrten, die mit gerin- 
gerem Risiko und größerem Erfolge von großen Torpedo- 
booten nach Art des „Amiral Sénes” (früher deuts:hes 
Boot. Die Schriftleitung.) oder von schnellen Kanonen- 
booten hätten ausgeführt werden können. Alle deutschen 
Kleinen Kreuzer, die bei Seegefechten in Verlust gerieten, 
sind vor allem deshalb unterlegen, weil sie zu geringes 
Geschützkaliber und zu kleine Geschwindigkeit besaßen. 


Die Hauptsache ist beim Kleinen Kreuzer die Ge- 
schwindigkeit; ohne sie ist er nichts als ein gewöhnliches 
Kanonenboot, das allen gegnerischen Panzerschiffen preis- 
gegeben ist, ohne sie ist er für seinen Verwendungszweck 
völlig ungeeignet. Dresden", „Leipzig, „Emden”, „Nürn- 
berg” haben die Kürze ihrer Wirksamkeit im Kriege nur 
dem Mangel an Geschwindigkeit zuzuschreiben; sie 
waren langsamer als die Großkampfschiffe und als die 
meisten Aufklärungskreuzer der Engländer, und die 
Entente kann froh sein, daß die Deutschen zu Beginn des 
Krieges nicht ihre neuesten Kleinen Kreuzer — wie z. B. 
,Breslau”, die schneller als die Engländer war — in den 
Atlantischen Ozean geschickt haben. 


Rivalität in Kreuzern bedeutet Rivalität in Geschwin- 
digkeit, d. h. in erster Linie in Antriebskraft, aber auch 
in Wasserlinienform, Völligkeit des Schiffskörpers und 
Güte der Propeller. Aber der Kleine Kreuzer kämpft 
nicht allein mit seiner Geschwindigkeit, sondern auch mit 
seinen Kanonen. Er füllt seinen Platz nur dann gut aus, 
wenn er hinsichtlich der Bestückung allen Rivalen über- 
legen ist. Die ehemals deutschen, jetzt in die französische 
Marine eingereihten Kreuzer genügen in dieser Hinsicht 
nicht, weil sie schwächer als ihre englischen und auch als 
einige der italienischen Nebenbuhler armiert sind. Die 
beste Erwerbung ist noch der „Amiral Sénés”, obwohl 
seine Stabilität zu wünschen übrig läßt (was nicht zu- 
trifft! Die Schriftleitung.); er ist nämlich stärker als alle 
ähnlichen englischen und amerikanischen Schiffe bewaff- 
net. Auf Ueberlegenheit in dieser Beziehung muß Frank- 
reich ganz besonders bedacht sein, denn Ueberlegenheit 
in der Schiffs zahl ist ihm versagt. Kreuzer von 5200 t 
und 30kn wären heute nur eine Geldverschwendung. Un- 
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bedingt miissen die jetzt geplanten Kreuzerbauten alle 
ausländischen übertreffen, selbst die englischen ,Raleighs” 
mit 10000 t und sieben 19-cm-Geschützen, 70 000 PS und 
30 kn, die amerikanischen ,Omahas'” mit 7500 t, 90 000 PS 
und 34 kn, nicht etwa, weil diese Schiffe als in Zukunft 
vermutlich feindlich anzusehen sind, sondern, weil sie das 
wahre Kriterium für den Wert des Kreuzertyps darstellen 
und weil weniger tun Frankreich jeden Anspruchs auf An- 
sehen und Sicherheit berauben würde. - 


Die Vereinigten Staaten haben ihren „Omahas” eine 
starke Bewaffnung von 15,2 cm in gedrängter Aufstellung 
gegeben; sie dient vor allem 2 Aufgaben, für die das ge- 
nannte Kaliber genügt: der Verfolgung feindlicher Zer- 
störer und dem Schutze eigener Geleitzüge. Die Ameri- 
kaner sind sich aber darüber klar, daß ein schwereres Ka- 
liber — das von 21 cm — für eine zweite Gruppe von 
Aufklärungskreuzern nötig ist, deren Aufgabenkreis in 
fernen Gewässern liegt. Auch ist es kein Geheimnis, daß 
die Engländer sich mit dem Gedanken tragen, zu einem 
verbesserten 23,4-cm-Kaliber zurückzukehren. „Good 
Hope”, der in der Schlacht bei Coronel verloren ging, be- 
saß 2 Geschütze dieses Kalibers, aber älterer Bauart, die 
den ausgezeichneten 21-cm-Geschützen der deutschen 
„Scharnhorst''-Klasse nicht gewachsen war. Die Geschütz- 
zahl war überdies zu gering, um das Feuer schnell auf 
große Entfernungen hin regeln zu können. Salven aus 4 
oder 5 Geschützen sind notwendig; man nimmt allgemein 
an, daß ein Kreuzer, der 4 Geschütze von 23,4 cm (Ge- 
schoßgewicht 200 kg) auf ein Ziel konzentrieren kann, mit 
Gegnern vom Typ „Raleigh” (7 Geschütze von 19 cm, 
GeschoBgewicht 90 bzw. 100 kg) schnell fertig werdı.n 
wird. 


Die französischen Kreuzer, die 1925 in Dienst stellen 
sollen, bedürfen mindestens eines Kalibers von 19,4 cm, 
und sicherlich wird dieses Kaliber 1925 schon wieder zu 
klein sein. Indessen kommt es neben dem Kaliber auch 


auf den Wert des Geschosses an: Durchschlagskraft, Ex- ` 


plosionseigenschaften, Zündfähigkeit usw. spielen eine 
große Rolle, und die derzeitige Ueberlegenheit Frank- 
reichs auf ballistischem Gebiet wird ja wohl aufrecht er- 
halten werden können. Deshalb könnte man sich mit dem 
Kaliber 19,4 cm wohl zufriedengeben. 


Die Artillerieaufstellung an Bord, die Feuerleitung 
und Reichweite, die Zielgeschwindigkeit, die zu Salven- 
wirkung zusammenzuschließende Geschützzahl, kurz, der 
taktische Wert der Bewaffnung beeinflußt den Offensiv- 
wert des Schiffes nicht weniger als die Geschützzahl. 
Das haben die Franzosen als erste erkannt und danach 
gehandelt, bis 1905 die Engländer und Deutschen den An- 
fang mit ihren Wunderwerken von Großkampfschiffen 
machten und dann auch auf den Kleinen Kreuzern zu 
einer gestaffelten Mittschiffsaufstellung der Hauptge- 
schütze gelangten. 


Vollkommenes in dieser Beziehung wird sich nie 
schaffen lassen, weil die Bedingungen offensiver und de- 
fensiver Art zu stark einander widersprechen und daher 
Kompromisse nötig machen. So sind z. B. isoliert hinter 
Schutzschild oder im Halbturm aufgestellte Geschütze 
(„single gun positions”) für die Feuergeschwindigkeit sehr 
günstig, weil in diesem Falle das Bedienungspersonal nur 


‚mit dem einen Geschütz zu tun hat und nicht gestört oder 


abgelenkt wird und weil sie dem a dank ihrer Ver- 
teilung über das ganze Deck ein schlechtes Ziel geben; 
dafür lassen sie aber nicht die gleiche Feuerkonzentration 
zu wie Doppel- oder Tripleaufstellungen in Türmen und 
bedingen auch für gleiche Geschützzahl ein beträchtlich 
größeres Deplacement. Die Engländer, die beim ,,Repulse” 
Tripleaufstellung von 10,2-cm- und 14-cm-Geschiitzen ver- 
sucht haben, halten daran fest, daß für Kleine Kreuzer die 
single gun position unerläßlich sei, um ein wirklich 
schnelles und gut gerichtetes Feuer zu erzielen; alles 
Uebrige ist Gerede, englischer „cant. Demnach haben 
die Vierfachtürme auf ,Dupont-Doyére” das Mittel gefun- 
den, um die Widersprüche: Schußgeschwindigkeit und Un- 
verletzlichkeit gleichzeitig zu lösen. In dieser Hinsicht 
darf man der Technischen Abteilung des Marine- 
ministeriums schon Glauben schenken. 
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Die Aufgabe der französischen Konstrukteure, die 
ausgezeichneten englischen Bauten zu übertreffen, ist 
schwer. Deshalb darf man sie nicht zu sehr. durch De- 
placementsbeschränkungen oder auch durch militärische 
Forderungen zweiten Ranges behindern. (Journal de la 
Marine: le Yacht, 23. Dezember 1922.) 

Zerstörer. Der Zerstörer „Enseigne Gabolde” ist 
jetzt endlich für die Probefahrten fertig. Er wurde 1913 
auf der Normand-Werft in Bau genommen, sollte ur- 
sprünglich 906 t verdrängen und 22000 PS entwickeln. 
Infolge der Kriegserfahrungen wurde er aber abgeändert, 
und man erwartet von ihm jetzt 34 kn Geschwindigkeit. 
„Bouclier'‘, das erste, ebenfalls bei Normand gebaute Boot 
dieser Serie, überschritt bei den Probefahrten sogar 
36 kn. Selbst wenn „Enseigne Gabolde” sich ähnlich 
gut bewähren sollte, kommt das Boot jedoch zu spät, um 
sensationell zu wirken, denn es hat fast 10 Jahre zur Fer- 
tigstellung gebraucht und wird trotz aller nachträglich an- 
cn Verbesserungen von allen im Dienste befind- 
ichen englischen und auch von denjenigen italienischen 
Zerstórern, die vor dem Kriege und wáhrend desselben 
gebaut worden sind, übertroffen. „Enseigne Gabolde” 
trägt drei 10-cm-Geschütze in Mittschiffsaufstellung und 
vier Torpedorohre. Der kleinste von den neueren ita- 
lienischen Typen, die „Medici"-Klasse, hat dagegen sechs 
4”. (10,2-cm-) Geschütze und hat trotzdem 34 kn Ge- 
schwindigkeit erreicht. Es wäre für den Ruf der fran- 
zösischen Zerstörerflottillen hohe Zeit, daß die „Tigres ` 
(2500 t, 50000 PS, 36 kn, sechs 5,2”- [13-cm-] Geschütze) 
in Dienst kommen, was allerdings erst im nächsten Jahre 
der Fall sein wird. Diese Boote machen in Lorient zwar 
gute Fortschritte, doch hat Minister Raiberti die Fertig- 
stellung sowohl der 4 „Tigres’' als auch der 12 „Orages“, 
die an Privatwerften vergeben sind, aus Ersparnis- und 
anderen Gründen um fast ein Jahr hinausgezögert. (The 
Naval and Military Record, 17. Januar 1923.) 


Unterseeboote. Die vier neuen Unterseeboote 
„Maurice Callot", „Henri Fournier”, „Dupetit Thouars'* 
und „O’Byrne‘ beendigten am 23. Januar 1923 ihre Probe- 
fahrten in Toulon und sollen sofort in Dienst stellen. 
(Times, 24. Januar 1923.) 


Italien 
Küstenverteidigung. Eine kürzlich erlassene Verord- 


nung teilt das italienische Küstengebiet in vier Befehls- 
abschnitte unter je einem Vizeadmiral ein: 1. das 
Thyrrenische Meer (Spezia); 2. das Jonische Meer (Ne- 
apel); 3. die untere Adria (Tarent) und 4. die obere Adria 
(Venedig). (Temps, 25. Januar 1923.) 


Japan 

Neubauten. Die Kleinen Kreuzer ,Kinugasa” und „Fu- 
rutori (7500 t), die ersten des neuen Bauprogramms, sind 
auf den Werften Yokosuka und Kure auf Stapel gelegt 
worden. — Das Unterseeboot „N. 62” ist auf der Werft 
Sasebo vom Stapel gelaufen. — Das Heizölschiff ,Kamoi” 
ist auf der Werft der New York Shipb. Corp. in Camden 
vom Stapel gelaufen. Dic auf den Werften Yokosuka und 
Kure in Bau befindlichen Heizölschiffe von 15 000 t haben 
die Namen „Maruto’” und ,Hiyatamo” erhalten. (Rivista 
Marittima, November 1922.) 


Naval and Military Record macht folgende, allerdings 
amtlich noch nicht bestätigte Angaben über die beiden 
Kreuzer der neuen 10 000-t-Klasse, deren Bau im Herbst 
1922 an die Staatswerft Sasebo bzw. an die Kawasaki- 
Werft in Kobe vergeben wurde und deren Kiellegung im 
Frühjahr 1923 erfolgen soll: Länge über 180 m, Breite 
etwa 18,3 m; Turbinen, Oelfeuerung, Geschwindigkeit bei 
vcller Ausrüstung 32, bei 77; Ausrüstung 33,5 kn; 127 mm 
Panzerschutz über Maschinen und Magazinen, Torpedo- 
schotten. Die Armierung wird bestehen aus sechs 20,3 cm 
L;50-K in Doppeltürmen mit 152 mm Panzerschutz. Zwei 
der Türme stehen vorn, der innere den anderen über- 
höhend, der dritte Turm achtern, so daß sich ein Bugfeuer 
von 4, ein Heckfeuer von 2 und ein Breitseitfeuer von 6 
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Geschützen ergibt. Das 20,3-cm-Geschütz ist ein neues 
japanisches Modell von hoher Feuergeschwindigkeit; Er- 
höhung des Rohrs bis zu 40°; Geschoßgewicht 113,4 kg 
(250 engl. Píd.). Die Mittelartillerie wird aus 10- oder 
12-cm-K. bestehen auf Lafetten, die eine starke Höhenrich- 
tung ermöglichen, so daß die Geschütze auch zur Luft- 
abwehr verwendet werden können. Die Bauverträge for- 
dern die Ablieferung der Schiffe innerhalb 34 Monaten. 
Zwei weitere Schiffe desselben Typs sollen 1923 in Auf- 
trag gegeben werden. (Naval and Military Record, 27. De- 
zember 1923.) 


Personal. Der Marineminister beabsichtigt, die Per- 
sonalstärke der Marine um 10 bis 15 % herabzusetzen. Die 
Gesamtzahl der Offiziere soll von 6100 auf 5300, die Zahl 
der eingeschifften Offiziere von 2480 auf 1800 und die 
Zahl der Mannschaften von 74200 auf 55000 verringert 
werden. (Temps, 14. Januar 1923.) 


Polen 


Flottenstützpunkte. Dziennik Gdanski rügt, daß für 
die Entwicklung der polnischen Flotte in der polnischen 
Velksgemeinschaft eine zu geringe Aufklärungstätigkeit 
entfaltet werde, und sucht die Notwendigkeit einer mög- 
lichst starken Flottenbasis mit dem Hinweis auf die Ge- 
fahr zu begründen, die gegenwärtig die Seestellung Polens 
mehr als jemals bedrohe. „Die Grundbedingung der Ent- 
wicklung der Flotten, der Häfen und aller Handlungen 
zur See ist der Besitz natürlicher Stützpunkte an der Ost- 
see. Ganz Polen muß begreifen, daß wir unerhört wenig 
solcher Stützpunkte besitzen. Die nackte Küste Po- 
merellens allein nebst Putzig berechtigt niemanden zu 
größeren Hoffnungen. Zwar wird Gdingen gebaut; aber 
wann Gdingen ein Hafen sein wird und in welchem 
Grade er die Seehandelshoffnungen einer nahezu 30 Mil- 
lionen Köpfe zählenden Nation befriedigen kann, das sind 
Fragen, die sich auch dem Laien aufdrängen. In Danzig 
und in seinem Hafen müssen wir um die gewöhnlichsten 
und natürlichsten primitiven Rechte als „ausländische 
Gäste” kämpfen. Dirschau und dessen Projekte liegen 
„weit im Felde”, nach dem Interesse zu urteilen, das 
man diesen Sachen in den maßgebenden Kreisen zum 
Teil widmet. Was haben wir also eigentlich an der Ost- 
see? Und jetzt sind litauische Truppen nach Memel ge- 
langt. Polen sucht auch da einen Ausgang für seinen Ein- 
fuhr-, besonders aber für den Ausfuhrhandel, Die Linie 
ala Gdingen ist kurz. Die Linie Gdingen—Memel und 
die Freundschaft mit den baltischen Ländern, das bedeu- 
tet die Herrschaft an der Ostsee, das bedeutet prächtige 


Bericht von Herbig 4 Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
enstr. 94, vom 5. März 1923; 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
für Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen ....... M 14 500, — 
Aluminium-Rohr `... „ 15100, — 
Kupfer-Bleche /............ Eeer eebe „ 14 300,— 
Kupfer-Drähte, -Stangen .................-. „ 11 600, — 
Kupfer-Rohre o./N......... ....ooo.oooo... „ 14 600,— 
Kupfer-Schalen . ............o.oo.ooooooo.. „ 15 500,— 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte .......... „ 13 700,— 
Messing-Stangen `... „ 9500, — 
Messing-Rohre o./N...........o.ooooo.ooo... „ 16 500, — 
Messing-Kronenrobr .... .......oo..oo..... „ 17500,— 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Dráhte, -Stangen „ 17500,— 
Neusilber-Bleche, -Dráhte, -Stangen ........ „ 21 000,— 


Weitere Ermäßigung der Walzeisenpreise. Die seit 
dem 14. Februar geltenden Stahlbundrichtpreise wurden 
infolge der Besserung der deutschen Mark und der da- 
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Aussichten für die Handelsbilanz und die Beobachtung 
der Handelswege nach Rußland, namentlich in Verbindung 
mit Wilna, dem Kontrollort der nach dem Osten Europas 
führenden Bahnstrecken. Litauen hat sich mit seinem 
Polangen nicht begnügt, obwohl seine wirtschaftlichen 
und Seeinteressen sich nicnt annähernd mit einem Staate 
des Holzes, des Getreides, der Kartoffeln, der Kohle, des 
Eisens, des Salzes, der Naphtha usw. messen können, wie 
es Polen ist. Litauen besitzt, zur Zeit wenigstens, Memel 
und Polangen, die Preußen Königsberg, Stettin und zahl- 
reiche andere gute Häfen, Lettland Libau, Riga usw., Est- 
land Reval, Narwa usw. Was aber hat Polen wirklich in 
seiner Hand? Ueberlegen wir uns das ernstlich! Das Er- 
gebnis dieses Nachsinnens wird sein: „Die noch nicht ge- 
festigte Stellung Polens an der Ostsee ist schon gefährlich 


bedroht!” (Dziennik Gdanski, 20. Januar 1923.) 
Rußland 
Schitfsunfall. Der russische Eisbrecher ,Maligin” 


ging mit einer Ladung Waffen innerhalb der schwedischen 
Hoheitsgewásser unter. Einige Tage vorher ist er — so 
berichtet die baltische Presse — mit zwei deutschen 
Dampfern zusammengetroffen und hat von ihnen in See 
200 000 Gewehre übergenommen. (? Die Schriftleitung.) 
(Times, 23. Januar 1923.) Dei 


Vereinigte Staaten 
Heliumgas für Luftschifie, Nach einem in dem U.S. 


Air Service Magazine von Senator Morris Shepard, 
Texas, veröffentlichten Aufsatze über den Wert des 
Heliums für die nationale Verteidigung, der im Auszuge 
in Army and Navy Journal wiedergegeben ist, sind zur- 
zeit für Zwecke der Armee und Marine zwei von der 
Regierung errichtete Helium-Anlagen in Betrieb, und 
zwar in Fort Worth und in Petrolia, Texas. Ein Gesetz- 
entwurf ist in Vorbereitung, der die Aufsicht und Kon- 
trolle über das gesamte Helium-Vorkommen in den Ver- 
einigten Staaten und seinen Besitzungen dem Staats- 
sckretär des Innern überträgt. Aus den Vereinigten 
Staaten oder seinen Besitzungen darf ohne besondere Er- 
laubnis des Präsidenten Helium nicht ausgeführt werden. 
Das gesamte erzeugte Helium soll zunächst zur Ver- 
fügung des Kriegs- und Marineamtes stehen, und nur 
der überschießende Teil kann an amerikanische Bürger 
oder en abgegeben werden. 
Der Verfasser ist der Ansicht, daß mit Inkrafttreten 
dieses Gesetzes die Zukunft des Luftschiffes als Trans- 
portmittel gesichert ist. 


[ETIKETT 


durch entstandenen Verbilligung der ausländischen Roh- 
stoffe weiter herabgesetzt. Die Ermäßigung für Thomas- 
güte beträgt 11,93 %. Der Mehrpreis für Lieferungen in 
Siemens-Martingüte ist von 200 000 auf 175 000 für Stab- 
eisen und für die übrigen Richtpreiserzeugnisse ent- 
sprechend ermäßigt. 


Ab 21. Februar gelten demnach folgende Richtpreise 
(Werkgrundpreise): Für 1000 kg mit bekannter Fracht- 
grundlage in Mark: Thomasgüte, Rohblöcke 742 000, Vor- 
blócke 837 000, Knüppel 890 000, Platinen 970 000, Form- 
eisen 1034000, Stabeisen 1043000, Universaleisen 
1127000, Bandeisen 1261000, Walzdraht 1112000, 
Grobbleche (5 mm und darüber) 1 176000, Mittelbleche 
(3 bis unter 5 mm) 1321000, Feinbleche (1 bis unter 
3 mm) 1518000, Feinbleche (unter 1 mm) 1649 000. — 


Siemens - Martingüte (entsprechend): 891 000, 996 000, 
1060000, 1092000, 1206000, 1218000, 1318000, 
1452000, 1299000, 1379000, 1529000, 1726000, 
1 838 000. 


4* 
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Preise von Bunkerkohle 
(nach englischen Notierungen vom 5. Februar 1923). 


A. England 
Hafen prin Kohlensorte Preis 
London fob Durham 34/- bis 34/6 
London ungesie »t Y 
Docks er 
Middlesbrough fob Beste, gesiebte 32/- bis 32/6] o 
a a Beste.ungesiebte 27/6 bis 28. - 5 
Ne e Mittels, „ 26/6 bis 27/-| € 
Leith ...... e Steam, gesiebt 25/6] 5 
Falmouth ... i Wallisische- 32/6/12 
Durham 
B. Mittelmeer 
Algiers ..... fob Wallisische 38/- p. T. engl. 
Konstantinopel í n 48/- p. 1000 kg. 
Si S Tiirkische 35) p. T. PERRE 
Genua :.... R Wallisische 38/6 
Gibraltar... . 8 R 38/- e 
Lissabon `, . x a 38,6 ng 
Malta es pe pe o fob und o 40/- DÉI 
getrimmt 
Port Said ... fob Durham, unges. 46/- e 
C. Sonstiges Europa 
Amsterdam . fob ` Westfälische fl 7,50 p. 1000 kg 
oder Durham, 
ungesiebt 
Antwerpen .. á Northumberland 30/6 p. 1000 kg 
ungesiebt 
Bremen, Freihaf. y 3 33/6 p. T. engl. 
Kopenhagen .. e e 35/- p. 1000 kg 
lángsseits 
Depot 
Hamburg .... fob Durham, unges. 30/- hi 
Hook of Holland ` ,, H 32/6 is 
Rotterdam... o Durham, unges. 30/- de 
Rouen ..... A Wallisische fr 122,50 ., 
Stettin ..... £ Durham 33,6 H 
D. West-Afrika 
Dakar ..... fob 1 Wallisische- \ 43/- per Tonne 
Fayel...... fob und f Durham J engl. 
getrimmt 
E. Indischer Ozean 
Rangon ; Bengalische R33p.T. ge 
Singapore ... \ fob e Japanische 44'- 
> j getrimmt  wWallisisc e  47/- e 


F. Nord-Amerika 


Baltimore ... Miller Seam $ 8.25 p. T. engl. 
Halifax N.S. Kanadische f 9,25 e 
Philadelphia . fob und Miller Seam 8.00 > 
St. John, N. B. (getrimmt Dominion $ 9,25 s 
San Francisco Wallisische- $1100 ,, 
Pocahoutas 
G. Golf und Westindien 
Bermuda .... fob Pocahoutas- 59/- p.T. engl. 
New River 
Colon ..... Amerikanische $ 12,00 - 
New Orleans . fob und Empire Black $ 7,00 p. 2000 lbs 
S getrimmt Creek 
u e Corena $ 6.7 
St. Lucia .... > Amerikanische a p. T engl. 


H Süd-Amerika 


Bahia . , se fob | 60/- p. T. engl. 
Buenos Aires . Wallisische- er .. 
La Plata e.e, on Amerik h 45/- D 
Rio de Janeiro a EEIKaDISCHE SG i, 
Rosario..... S 47/6 di 

J. Australien 
Newcastle N.S.W. fob Waratah, unges. 21/6 i 


Sydney N. S. W. fob und Southern 35/6 i 


getrimmt 
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Preise von Abwrack-Schitien. Englischen Meldungen 
zufolge sind in letzter Zeit folgende Schiffe zum Ab- 


wracken verkauft worden: 
Die dänische eiserne Bark ,Sivah", 


1043 N.-R.-T.; 


. 1876 gebaut; Klasse: Norweg. Veritas; 2000 t dw. Ab- 


messungen 219 X 35'1” X 22'5”; für 18000 dänische Kro- 
nen an Kieler Abwrackwerft verkauft. 


Das dänische eiserne Vollschiff ,Viben”, 1960 
N.-R.-T.; 1883 gebaut; Klasse 100 A I Lloyds, spezielle 
Besichtigung Nr. 2 im Jahre 1917; Abmessungen 2835” X 
413” X 26'3”; an Kieler Abwrack-Firma für angeblich 
143 090 000 deutsche Mark verkauft. 


Der stählerne Zweideck-Fracht- und Fahrgast-Damp- 
fer „Africshore'; 2612 B.-R.-T.; 1888 gebaut; Klasse 
100 AI Lloyds und spezielle Besichtigung Nr. 3 im Jahre 
1917; Maschinen 26”; 40”; 66” X 42”; 2909 t dw bei 
211” Tiefgang; Abmessungen 334'3” X 402” X 221”; 
für ungefähr 4500 £ verkauft. 

Ferner wurden noch der stählerne Zweideck- Damp- 
fer „Calabria” von 4376 B.-R.-T. und der dänische 
eiserne Raddampfer ,Gylfe” von 360 B.-R.-T. zum 
Abwracken veräußert. Die erzielten Preise sind nicht 
bekannt. 


' Frachtenmärkte 
für die Zeit vom 12. bis 17. Februar 1923 (nach engl. 
Berichten zusammengestellt). 


Kohlefrachten: 


Für die Woche Für die vor- 
o vom 12. bis 17. de 
Februar 1923 oche 


Von Süd- vn nach: 


Für die ent- 
sprechende Woche 
des Jahres 1922 


Falmouth 4 — Al 5/6 
Dublin ...... 7:— ch 616 
Rouen ..... 6/3 6,/— 7/6 
Bordeaux .. . . 7/— 6/3 7/— 
Gibraltar . . . . 8/6 86 10:— 
Barcelona . 13/3 12/9 15/3 
Genua ..... 11/— 10/10? 13/3 
Oran ...... 11/— 10/6 11/6 
Las Palmas . . . 9— 8/6 10/6 
La Plata 15/3 14/— 13/6 
Von Tyne nach: 
London ..... 4/— 4:3 6/3 
Hamburg 5/9 5/6 6/10 1; 
Rotterdam 5/9 5/6 6/6 
Antwerpen 5/6 5/7 Ya 6/10 1; 
Rouen ..... 5/9 5/6 Di 
Genua ..... 11/— 10/9 13/— 
VonFirthofForth 
nach: 
Hamburg 6 — 5/9 6/3 
Bremen... . 611% 5/10 — 
Rotterdam 5/10 13 5,9 6/6 
Rouen ..... 6/6 6/3 7/10 $: 
West-Italien . . . 113 10/6 14/9 
Getreidefrachten: 
Von: Nórdliche 
Häfen der 
Vereinigten 
Staaten-U.K.| 
Kont. per qr. 2/4 lía 2/6 4/1! 
San Lorenzo— 
U.K.'Kont. per t 21/3 21/— 32/6 
Burmah — U.K; 
Kont. per t , 27/— 27/6 27/6 
Bilbao— 


Erzfrachten: Benisaf— Glasgow 7s. 
Cardiff 7 s 3 d; Glasgow 8 s 3 d. 

Holztrachten: Bordeaux-—-Bristol Kanal 
G o lf— Birkenhead 112 s 6 d. 

Verschiedene Frachten: Ham b u r g— Cardiff 7s 
Salz. A d e n— Kalkutta Rs. 9 Salz. Mauritius—U.K. 
25s Zucker. Kub a —Liverpool/London oder Greenock 
19s 6 d Zucker; Mantes 22 s. 


10 s. 


i 
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Preisschwankungen verschiedener Materialien während des Jahres 1922 in England 


Alle Preise sind in Schilling angegeben, wobei für Zinn und Kupfer besondere Nullinien gelten. Der Abstand zwischen zwei Metallarten vertikaler 
Linien stellt immer den Zeiiraum einer Woche dar, und zwar gelten die Schaulinien für die Zeit vom Freitag, den 7. Januar 1922, bis Freitag, den 
29. Dezember 1922. Die für Kohlen aufgetragenen Werte beziehen sich auf Exportpreise. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelláufe. Auf der Werft der Bayerischen Schiff- 
baugesellschaft m.b.H., vorm. Anton Schellenberger, in 
Erlenbach a. M. liefen am 15. und 16. Februar 2 Rhein- 
Herne-Kanalschiffe, Bau-Nr. 304 und 305, vom Stapel. 
Die Schiffe haben folgende Abmessungen: Länge über 
alles 80 m, Breite auf Spanten 9,43 m, Tiefgang 2,50 m. 
Die Wasserverdrängung beträgt 1665 t bei einer Trag- 
fähigkeit von 1350 t. Zwei weitere Rheinschiffe von 
gleicher Größe, ferner 2 Kanalschiffe von 390 t. wovon 
die Werft im vergangenen Jahr 32 Stück fertiggestellt 
hat, werden in den allernächsten Tagen vom Stapel 
gehen. 


Probefahrten. Der von der Reederei W. Biesterfeld 
angekaufte Dampfer „Balmore‘, 755 Netto-Reg.-T. groß, 
ist gestern morgen unter Führung des Kapitäns Helms 
elbabwärts gedampft, um seine Probefahrt zu erledigen. 
Nach gut verlaufener Fahrt kehrte der Dampfer abends 
nach Hamburg zurück und wurde im Segelschiffhafen in 
Ladung gelegt. 

Die Brückenbau Flender A.-G., Benrath und Lübeck, 
teilt mit, daß der auf ihrer Werft für die Deutsche Le- 
vante-Linie, Hamburg, erbaute Uebersee-Frachtdampfer 
„Livadia” am 23. Februar seine Probefahrt nach Hol- 


tenau erledigte und auf der. dortigen Reede von der Ree- 
derei als in allen Teilen; zufriedenstellend übernommen 
wurde. Das Schiff, das zweite einer Reihe von gleich ` 
großen Dampfern für obige Reederei, hat eine Tragfähig- 
keit von 5400 t und folgende Dimensionen: Länge zwischen 
Loten 102,72 m, Breite auf Spanten 14,63 m, Seitenhöhe 
9,60 m. Die 1500-PS-Maschine gibt dem Schiff in bela- 
denem Zustande eine Geschwindigkeit von 10 sm, die auch 
bei der auf der Probefahrt herrschenden schweren See 
erreicht wurde. 

Der neue Dampfer „Wasgenwald", auf der Deut- 
schen Werft, Finkenwärder, für die Hamburg-Amerika 
Linie erbaut, wird am 6. März seine Probefahrt machen. 
Am 10. März tritt der 8000 t große Dampfer seine erste 
Reise nach der Westküste von Südamerika an. 


Dampier „Essen‘. -Der auf seiner Probefahrt in 
Kollision gewesene neue Dampfer „E s sen” der Deutsch- 
Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft hat die Schäden 
auf der Werft von Blohm & Voß repariert und ist für 
Niederländisch-Indien in Ladung gelegt worden. 


Indienststellung. Die Hugo Stinnes A.-G. stellte den 
vor einiger Zeit durch Kauf erworbenen früheren engli- 
schen Dampfer Waddon unter dem Namen „Helene 
Hugo Stinnes” in Dienst. 

Die Reederei Wilh. Biesterfeld hat den vor einiger 
Zeit angekauften englischen Dampfer ,Balmore” nach 
Erledigung einiger Umbauten unter den Namen „Joh. 
Tiemann" in Dienst gestellt. Der Dampfer wird im 
kontinentalen Frachtdienst verwendet. 
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Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Kosmos“ 
hat ihren auf der Werft der Flensburger Schiffbau-Gesell- 
schaft erbauten neuen Dampfer ,ltauri” in Dienst ge- 
stellt. Der 11000 t große Dampfer ist am Hansakai in 
Ladung gelegt worden. 

Wieder freigegeben. Der brasilianische Dampfer 
„Curvello‘, der hier mit der Kette belegt war, ist, 
nachdem die Zahlungsdifferenzen beglichen, wieder frei- 
gegeben worden. Er hat daher gestern den Hamburger 

afen nach Brasilien verlassen. 


Der neue Schleppdampier „A d o1f" der Bugsierfirma 
Petersen & Alpers ist von seiner ersten Seeschleppreise 
mit dem zum Abwracken an die Deutsche Werft verkauf- 
ten englischen Schiff ,Clacmannashire” in Hamburg 
eingetroffen. Der Dampfer hat sich gut bewährt. 


Neuer Hamburger Dampier. Der für die Reederei 
H. M. Gehrckens auf den Flenderwerken bei Lübeck neu 
erbaute, 1525 Netto-Kubikmeter große Dampfer „Cre- 
mon” traf am 26. Februar, vom Erbauungsort kommend, 
unter SE des Kapitäns Brauer in Hamburg ein, 
Der Dampfer hat hiermit gleichzeitig seine Probefahrt er- 
ledigt, wurde übernommen und am Schuppen 74 in La- 
dung gelegt. 

Schiffsankauf. Die Bugsierfirma Bornhafen, Hamburg, 
hat von dem Norddeutschen Lloyd den Seeschlepp- 
dampfer „Orion' angekauft. Der mit 300 indizierten 
PS versehene Dampfer ist in Hamburg eingetroffen, 
wurde übernommen und in Dienst gestellt. 


Erste Reise. Der für die Deutsche Dampfschiffs- 
Gesellschaft Kosmos in Kiel neu erbaute 6075 Netto- 
Kubikmeter große Dampfer „Lübeck“ hat unter Führung 
des Kapitäns Vierth seine erste Reise nach der West- 
küste Südamerikas angetreten. 


Die Norderwerit A.-G. hat für die Ausdehnung ihres 


Betriebes vor einiger Zeit das Gelände der früheren 
Gädchenschen Werft am alten Petroleumhafen, den 
jetzigen Südwesthafen, erworben. Auf dem Gelände ist 
mit dem Bau neuer Anlagen für den Bau von Seeschiffen 
und für den Reparaturbetrieb begonnen worden, um die 
mas Ausdehnung des bisherigen Hauptbetriebes am 

eiherstieg, der durch die benachbarten industriellen 
Anlagen stark eingeengt ist, voll durchführen zu können. 
Es werden neue Slip- und Hellinganlagen geschaffen, die 
den Bau von Schiffen mittlerer Größe ermöglichen sollen. 


Die Otto-Werft A-G. schreibt uns wie folgt: Die 
Tagesblätter verbreiten eine Nachricht, derzufolge die 
Otto-Werft verkauft sein und als Werft zu bestehen auf- 
hören soll. Wir bitten ergebenst, dieser Nachricht keinen 
Glauben zu schenken, da sie glatt erfunden ist und jeder 
Begründung entbehrt. Gegen den Urheber und Verbrei- 


ter beabsichtigen wir mit allen Rechtsmitteln vorzugehen. 


Erich Hinrichsen € Co. Schifiswerft, Hamburg- 
Steinwärder. Die Werft ist zurzeit in vollem Um- 
fange beschäftigt. In der Abteilung Eisenbau wer- 
den zwei 20 m lange, flachgehende, für den Nil bestimmte 
Motorleichter, ausgerüstet mit je einem 75 PS starken 
H.M.G.-Rohölmotor, elektrischer Lichtanlage usw. zur 
Probefahrt fertiggemacht, für portugiesische Rechnung 
wird ein 16m langes Motorfrachtfahrzeug, mit 35 PS star- 
kem H.M.G.-Rohölmotor, und ein 18 m langer A e 
leichter fertiggestellt, die unter Aufsicht des Germanischen 
Lloyd gebaut werden. 


kassen von 13,5 m und 11 m Lánge mit 60 PS bzw. 18 PS 
Jastrammotor ausgestattet, im Bau, endlich ein Motor- 
feuerlóschboot fiir Bremen. In der Abteilung Bootsbau 
wird eine größere Anzahl eiserner Rettungsboote nach den 
Vorschriften des HN A für verschiedene Werften und 
Reedereien gebaut. Die Reparaturtätigkeit ist gleichfalls 
sehr rege. 
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Ferner befinden sich eine see- 
gehende Motorjacht von 20 m Länge, zwei Hafenbar- : 
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Estland 


Gegenseitige Anerkennung der Schitismeßbrieie in 
Deutschland und Estland. Nachdem seitens der Estni- 
schen Regierung die gesamten deutschen Schiffsver- 
messungsvorschriften (System Moorsom) uneingeschränkt 
übernommen worden sind, ist zwischen dem Deutschen 
Reich und Estland wegen gegenseitiger Anerkennung der 
Schiffsmeßbriefe nachstehende Vereinbarung getroffen 
worden: estnischen Häfen werden die nationalen 
Meßbriefe deutscher Schiffe, die nach dem 26. März 
1895 auf Grund der deutschen Schiffsvermessungsvor- 
schriften nach dem System Moorsom ausgestellt sind, 
ohne Nachvermessung anerkannt. In deutschen Häfen 
werden die auf Grund desselben Vermessungssystems 
durch die zuständigen Behörden nach dem 11. November 
1918 für estnische Schiffe ausgestellten MeBbriefe ohne 
Nachvermessung anerkannt. Diese Vereinbarung ist mit 
dem 1. Januar 1923 in Kraft getreten. 


Holland 


Motorschitt „Indra“. Von der Werft der Neder- 
landsche Scheepsbouw-Maatschappij in Amsterdam hat 
am 17. Januar der Stapellauf des Doppelschrauben-Motor- 
schiffes „I ndra”, gebaut für norwegische Rechnung, statt- 
gefunden. Die Hauptabmessungen sind: Länge zwischen 
den Loten 114,30 m, größte Breite 15,62 m, Seitenhöhe 
7,77 m. Bei einem Tiefgang des beladenen Schiffes von 
etwa 7,30 m wird die Tragfähigkeit 6870 t betragen. Das 
Schiff wurde nach den Anforderungen des „Norske Veri- 
tas” und nach dem norwegischen Gesetz gebaut. Obgleich 
ein Frachtschiff, hat die ,,Indra” eine Einrichtung für eine 
kleine Zahl Passagiere. Die Dieselmotor-Installation wird 
von Werkspoor, Amsterdam, geliefert und besteht aus 
zwei Hauptmotoren, welche dem Schiffe eine Geschwin- 
digkeit von 11 kn verleihen werden und drei kleineren 
Motoren zum Treiben der Dynamos. 


Russland 


Russische Ostsee-Dampischitiahrt. Rußland verhan- 
delt zurzeit mit England und Deutschland über die wei- 
tere Belebung der eigenen Ostseeschiffahrt. Der staat- 
liche russische Schiffahrtsbetrieb in der Ostsee hat sich 
in den vier Monaten seines Bestehens als ,Baltgospar” 
kräftig entwickelt. Zurzeit verfügt er über 26 Schiffe und 
soll schon im Verlauf der nächsten Monate auf 35 ge- 
bracht werden. Vertretungen sind in Deutschland die 
„Derutra” und in England die „Arkos”. Die Flotte des 
,Baltgospar” führte bisher zahlreiche, aber nicht regel- 
mäßige Fahrten zwischen Petersburg, Reval, Riga, Stettin, 
Hamburg, London und Cardiff aus, brachte dorthin Holz, 
Schrott, Häute und Tabak und nahm nach Rußland Ma- 
schinen, Lebensmittel, Medikamente und Kohlen mit. 
Für die Ausbesserung der Flotte sind die Docks von 
Gutujew und Kronstadt in beschränktem Umfange wieder 
tätig. Zum Werkstattsbetrieb gehören vier Schlepper und 
einige Hafeneisbrecher. Ziel der Sowjetregierung ist es, 
den Petersburger Hafen das ganze Jahr eisfrei zu halten. 
Die Anstrengungen Petersburgs haben Anlaß gegeben zur 
Beschleunigung der Verbesserung der Hafeneinrichtungen 
in allen baltischen Häfen. Namentlich Lettland arbeitet 
an der Heranziehung des Hafen- und Transitverkehrs und 
stellt auch die Tarife äußerst niedrig. 


Hamburgs Seeschitisverkehr im Februar 1922. (Nach 
Aufgabe des Handelsstatistischen Amtes.) Im Monat Fe- 
bruar sind im Hamburger Hafen seewärts zu Handels- 
zwecken angekommen: 738 Dampfschiffe (1913: 742) und 
162 Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 228), im ganzen 900 
Seeschiffe mit 1047208 Netto-Reg.-T. (1913: 970 mit 
1 000256). Von der Gesamtsumme führten 493 Schiffe mit 
366 883 Reg.-T. die deutsche, 3 die russische, 5 die Dan- 
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ziger, 11 die schwedische, 41 die norwegische, 49 die dä-  Netto-Reg.-T. (1913: 1166 mit 1073155). Hiervon führten 
nische, 199 die britische, 65 die niederländische, 6 die 581 Schiffe mit 378 244 Reg.-T. die deutsche, 4 die russi- 
französische, 3 die spanische. 4 die italienische, 1 die portu- sche, 7 die Danziger, 11 die schwedische, 44 die norwe- 
giesische, 1 die griechische, 12 die amerikanische, 1 die gische, 50 die dänische, 201 die britische, 65 die nieder- 
brasilianische, 6 die japanische Flagge. `~ lándische, 7 die französische, 4 die spanische, 1 die italie- 

Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewárts: nische, 1 die portugiesische, 1 die griechische, 16 die 
741 Dampfschiffe (1913: 783) und 259 Segler bzw. Schlepp- amerikanische, 1 die brasilianische, 5 die japanische. 1 die 
schiffe (1913: 383), im ganzen 1000 Seeschiffe mit 1090431 estländische Flagge. 


Lloyd's Register of Shipping 
Bericht über den Stand des Handelsschiffbaus im letzten Vierteljahr 1922 ` 


1. Im Bau befindliche Handelsschiffe. 


In Betracht gezogen sind nur Schiffe über 100 Brutto- tember 1922. Dies bedeutet einen Rückgang im Welt- 
Register-Tons, deren Bau tatsächlich begonnen hat. Es schiffbau von 472% gegen das vorhergehende Viertel- 
ergeben sich 815 Schiffe mit 2 954 318 Br.-Reg.-T. gegen- jahr. Die Einzelheiten gehen aus nachstehender Tabelle 
über 742 Schiffen mit 3 092 556 Br. =. -T. am 30. Sep- hervor. 


` Dampfer Motorschiffe ne Zusammen Zusammen 
Länder Stahl Holz Stahl-, ||. Holz: | Stahl || Hola [99:24] am 0.7.42 
A ler II rr TS BR | ERTA BRN T BRA 3 | B-R.-7. 13 | BR. 
ACP A Y DIR o MEGA d ELA o UA A RO A E HE N N N N | N N N 
Belgien `. . gl: Ku K- z Säll Aug? ien e [a al a EE DEE EE e 7 4820| 9 14872 
Brasilien Bag 1 2 N | - — 1 2 170 —.| — | | — — 2 4 370 1 2170 
Br tische Kolonien: Ka 
Australien e 5 20 850 | | — |— — — — - — 
Kanada Gr. Seen 1 1 500 || — o — |— — | — — |— | 
Seekiiste 4 4 550 || — — — — — — = — A 10 | 720 21 49 245| 16 40 555 
Hongkong 5|  19050| — |— -- —| — 3: 600 — 
Lie 1 | 975 i — — — - — -| | — 
hina 2 | 1 910 || - — een — |- - | — — 2 1 910 4 2 650 
Dänemark . 9 12 454 | 1 450| 9 21 9 960 m —| — | — 19 34 864| 19 39 930 
Estland — - — |— 4 810 _— — 9: 2900] 13 3710| 14 4 277 
Fiume 5 6 099 — | — |—| 2 940 — | — 7 6 439 7 6 439 
Deutschland . e | 357 346 || — — 115| 56 895 == 14 1 840 - 1099| 416081| — | * 350 000 
7 "` ad EE 47 796 — _ eg — _ — 9 47 796 * 40 000 
Frankreich d 176 125| — | — ) 85 500 — | — 913900 — | — 43 188525| 43 197 065 
GroBbritannien: 
England u. Wales|160 | 622227 | 2 1202]12| 39490| 1 2051 Or 10201 — | — | 
Schottland . er, 486 505 | - 12| 8551511 1 1401 3, 1170 — = ke 1 468 5991331 1617405 . 
Maa». . +. .1 22| 231125 | — — 1 — — |— —- — 
Holland ` . . .1 48 132 379 — — D 7 EH — — HI 3 195 — — 63 142 969| 79 177 024 
Italien A E 187 547| 2 8501 3| 141001114 5658 | — -- Lä) 3344| 65 211 499| 69 210 114 
I: +: 1 30] 93831 rl sem les) Eee. 9631] 97) 208.807 
Norwegen . . . .| 23| 32751|—| — 5 8 195 || — eg JI Zeen (hess ` sz 28 40 946| 32 44 506 
Portugal . . . . .| — | 2| 1243 | — 311 700 — — 6| 2350, 11 5293| 11 5 293 
Spanien . o. 8 46 157 | — — 7 4 310° — —- — Li 1501 10 50 617| 17 | 50 917 
Schweden . . . 8| 147211 —| — 71| 27830|| 2 75I1— — | 1 100] 18 43 356| 21 | 45 746 
Nordamerika: | | 
Atlantische Küste| 22 70509 | — — |— — — — 4| 3 400 — 
Golf-Häfen . . — =| — — — —| — dE, 
Küste d St. Ozeane 4 29 800 —| — 1 1 000| 1 1 139 =| = — | 37, 139448] 42 | 147 056 
Große Seen. . . 5| 33601 —| — I-— — — == AA ad! | | 
Zusammen . . . . 1618 2636 827 7. 3745179 277 360 ' 28 10 697151 115125 | 32 10 564 [51 15125 aa 105641815 2954 3181742 3092 556 815 2 954 3181742 3092 556 
2. Dieim Bau befindlichen Handelsschiffe der Welt. 
> A Dampfer Motorschiffe a Zusammen 
o gebaut A PI ee an a rn ee erden 
Brutto- Brutto- Brutto- Brutto- 
Zahl y Register-Tons Zahl | Register-Tons Zahl | Register-Tons EY | Register-Tons 


GroBbritannien und Irland 


Andere Lánder 


Zusammen in der Welt . 


m 1 341 059 2 | 125 350 
348 | 1299513 | al 162707 | 71 23499 | 500 | 1485719 


625 | 2640572 | 107 | 288057 | 83: . 25680 | 815| 2954318 


Tafel 1 und 2 zeigen, daß die Ende Dezember 1922 nicht genau die jetzige Lage des Schiffbaus wieder, weil 
im Bau befindliche Tonnage 138000 Tons geringer ist, als diese Zahl einen großen Teil der Gesamttonnage (un- 
die Ende November 1922. Im Vergleich mit dem Vorjahr gefähr 564000 Tons, darunter 34800) Tons in GrcB- 
sind abgesehen von Deutschland die jetzigen Ergebnisse britannien und Irland und 59000 Tons in Italien) ein- 
um 1967000 Tons ‚geringer. Die Summe von 2954318 schließt, an der jede Arbeit eingestellt ist. 
Tons, die jetzt als im Bau befindlich angegeben ist. gibt Ee 


12 | 2190 | 315 | 1468599 


[4 
D 
> 
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3. Größe der im Bau befindlichen Dampfer und Motorschiffe. 


2 000 4 000 

Unter Tons Tons 

Lánder 2 000 Be d 

99 

won Tons Tons 

Belgien . ,- ..... 7 — — 
Engl. Kolonien . . . . . 5 9 — 
Deutschland . . ... . 36 14 23 
Danzig... . ... ds 7 — 1 
Dänemark . . ..... 12 5 2 
Frankreich. . .. .. . 6 10 4 
Großbritannien u. Irland . 127 20 58 
Holland Es e 34 6 4 
Italien. -. . - 22... 24 3 8 
Japan » =» > 2 442% 12 8 5 
Norwegen . ...... 25 2 1 
Spanien ........ 8 3 — 
Schweden . q 10 2 2 
Verein. Staaten v Amerika 16 2 3 
Andere Länder. ... . 18 2 — 
Zusammen 347 86 111 


4. Im Bau befindliche Tankschiffe. 

Die nachstehende Tafel zeigt Zahl und Brutto- 
Raumgehalt der Dampfer und Motorschiffe über 
1000 Tons für Oelladung, die Ende Dezember 1922 auf 
der Welt im Bau waren. 


Länder 3 Be Tons Lánder dë Res Toni 
i | 
| Holland . 10 650 
Fiume. ee ta le 3 284 Italien nl E 17 200 
Frankreich . -| 4 | 22810 Verein. Staaten 
Deutschland . |2 von Amerika.| Al 23 480 
Großbritannien 
und Irland. .| 31| 204 704 Zusammen l 49 || 300 128 


6 000 8 000 10 000 15 000 20 000 
Tons Tons Tons Tons T Bega 
bis bis bis is . 
7 999 9999 | 14999 | 19999 und men 
Tons Tons Tons Tons darüber 
— — — — — 7 
1 == 1 u — 16 
3 12 4 1 2 95 
— — — — 1 9 
— — — — — 19 
6 4 4 — — 34 
46 21 13 12 6 303 
6 3 1 — 54 
15 e — 2 52 
3 1 1 — — 30 
— — — — — 28 
2 = 2 — — 15 
3 — — — — 17 
5 5 2 — — 33 
— — — — — 20 
90 46 28 13 11 732 


6. Nationalität der in Großbritannien und 
Irland im Bau befindlichen Schiffe. 


Lánder S | SAN Länder | 3 Re Ta 
Großbritannien | Norwegen . . 2| 10 000 
und Irland . 280 122180 | Rumänien . .; 1 1 260 
Engl.Kolonien | 17; 25784] Spanien 1 4 400 
Dänemark . .| 1; 4850] Verein.Staaten| 4; -12700 
Frankreich. .| 4 35115] Zum Verkauf | 
Holland . . . | 5 71 200 | od. Nationalität | 
Italien . . .| 1 18017|nichtfestgestellt| 48, 158 093 


5. Im Bau befindliche und vom Stapel gelassene Schiffe während des letzten 


Vierteljahres bis 31. io 1922. 


Am Bau 


Länder 


m [7 TN 
Dampfer | Motorshite E a | 


Zusammen 


— a e a o E br E e 


vom Stapel (elassen i 


u Leichter 


eichter Zusammen 


Dampfer Motorschitfe 


Brutto Brutto 


= | Brutto | Brutto | Brutto = | Brutto KZ = ! Butto |Z = | 
dë |Reg.Tons || Y |Reg. Tons ¡Reg. SE? N ¡Reg.Tons| y "Reg Tonsl $ ¡Reg.Tons || d 
me | | 

Brasilien . ; 1) 2200| ie eg | 1: 2200| — | — 1| 2170[—| — 1) 2170 
Engl. Kolonien . .| 5| 1150 —| — ¡3 600 1750| 4; 8625| 1 liil 6 926 11! 9662 
China . ..... — — us — Ia — — 2; 1600 |— — |— — 2| 1600 
Deutschland —| — | — | — — {21| 70131) 4| 14720|| 3: 936 || 28 | 85487 
Danzig u. Memel . | — — — lo — L 6| 10888 | — — || — 6 10888 
Dänemark . . . .| 2| 2060| 4| 10610i—| — 6 12670} 4| 4249| 2 585 || — — 6, 4834 
Fiume. ..... =| — [— — lo — Ur — 1| 1642 || — | = [= — 1 1 642 
Frankreich. . . . | 2| 14800 | — — 9| 3900|11: 18700] 9| 30396 || — — 4; 1200113| 315% 
Großbritannien 

und Irland . . . 164 |199307 | 5! 30260|| 9; 1620 231 187 | 53 | 234831 || 5| 24627 3. 1130161 | 260 588 
Holland .. .{ HEET OUER 8| 2995 7395/10! 21 140 || — — 3! 15901113| 22730 
Italien... . . . 2 7301—| — |— -- | 7300| ol 33520|| 1 340 || 2 2141112; 34074 
Japan. ..... 12| 12234[—| — ||— — 12234|13| 19328/—, — E — (13! 19328 
Norwegen $ am a) Ze 4744| 1 1900] Al 7805|—| — | 5| om 
Schweden ı| 14650(—| — ll — 1450| 1| 1350| 1: 2600/—| — | 2! 3950 
Vereinigte Staaten | | | | 

von Amerika 10; 42350|| 1| 1000 | 2| 1700113] 450501 7| 35396|| 5; 2444 || 3! 1600|j15 | 39440 


Zusammen |107| 291 995 |10| 4187031] 10815 |148| 344 680 |141|474 996 ||24 | 55 492 || 24 | 


7 296 ||189| 537 784 


7. Schiffe im Bau unter der Aufsicht von Lloyd's Register. 


- Die Zahlen in Tafel 1 und 2 über die Ende Dezember 
1922 im Bau befindlichen Schiffe, — welche alle Schiffe 
ausschließen, deren Bau noch nicht wirklich begonnen 
hat, ebenso wie alle Schiffe unter 100 Br.-Reg.-Tons — 
umfassen 375 Schiffe von 1498 787 Tons unter Aufsicht 


der Besichtiger der Gesellschaft behufs Klassifikation 
in Lloyd's Register. Unter diesen sind 250 Schiffe mit 
1060841 Tons in Großbritannien und Irland und 12 
Schiffe von 437946 Tons in anderen Ländern E e 
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Wirkl. Geh. Oberbaurat a. D. 
Professor Dr.-Ing. ehr. Joh. Rudloff 
zu seinem 75. Geburtstage. 


Am 7. März 1923 vollendet Geheimrat Rudloff sein 
75. Lebensjahr. Wenn nach einem arbeitreichen Leben 
dieser Abschnitt erreicht wird, ist es wohl angezeigt, 
einen Rückblick zu tun; um so mehr, wenn er in diesen 
ernsten und finsteren Tagen an manche glücklichen 
Epochen vergangener Zeiten erinnert. 


Wer in der langen Laufbahn des Fünfundsiebzigjähri- 
gen eine gewisse Zeit mit ihm hat gehen dürfen, als Amts- 
bruder, als Untergebener oder als Geschäftsfreund, d. h. 
als Fachgenosse der für die Kaiserliche Marine beschäl- 
tigten Privatwerften oder als Angehöriger der zahlreichen 
mit dem Schiffbau und für den Schiffbau arbeitenden 
Industrien, wird gern zugeben, daß Rudloff mehr war, als 
der normale Beamte, und daß er ein Mann ist von eigener 
Art im besten Sinne des Wortes, 


Mit einem gewissen Stolz denkt der Jubilar daran, 
daß er als magr Gewerbeschüler die höchste Rang- 
stufe des Technischen Beamten hat erreichen und mit 
Erfolg hat ausfüllen können. In seiner Vaterstadt Erfurt 
hat er mit Voß, dem Mitbegründer von Blohm & Voß, die 
Provinzialgewerbeschule besucht. Diese Schule stand 
damals ihrer vortrefflichen Lehrer wegen — es sei hier 
nur der Name des Wärmetheoretikers Dr. Zernikow ge- 
nannt — im besten Rufe, so daß die Schüler von weit her 
kamen. Eyth spricht einmal davon, daß ihn sein guter 
Schulsack aus mancher schwierigen Lage gerettet habe; 
auch bei Rudloff war es zu fühlen, daß die Grundlagen 
der Ingenieurwissenschaft — mathematische und physika- 
Deche Kenntnisse — dank der guten Gewerbeschulvor- 
bildung bei ihm gefestigter waren, als bei manchem jün- 
geren Fachgenossen. Auf dieser Grundlage war das 
dann folgende Studium auf der Gewerbeakademie in 
Berlin von schönem Erfolge begleitet; hatte er doch auch 
hier wieder das Glück, bedeutende Lehrer zu haben, 
denn die Gewerbeakademie stand damals — von Reuleaux 
geleitet — in hoher Blüte. Und schließlich hatte Rudloff 
das Glück, daß seine Laufbahn mit dem Aufbau der 
deutschen Marine und der Entwickelung des Eisen- 
schiffbaues zeitlich zusammentfiel. 


Nachdem er seiner Militärpflicht als Gardepionier 
genügt hatte, machte er den Krieg 1870/71 im Branden- 
burgischen Pionierbataillon Nr. 3 mit. Die Belagerung 
von Metz, die Schlachten bei Le Mans und Orleans, die 
Einnahme von Orleans und die Erbeutung von vier Ka- 
nonenbooten auf der Loire sind einige Stichworte aus 
seinen Kriegserinnerungen. 


Nach dem Kriege trat Rudloff als Ingenieuraspirant 
in die Kaiserliche Marine ein, wurde 1873 Unteringenieur 
und machte nun die vielseitige Tätigkeit durch, welche 
für die Ausbildung so wichtig ist und die den Baubeamten 
der Marine planmäßiger geboten wird, als dem Ingenieur 
der Privatwerft. 


Die Zeiten des Werkstattdienstes bereicherte Rudloff 
durch nebenamtliche Tätigkeit als Leiter der Werftschule 
und später als Lehrer an der Marineakademie. 1881 
wurde er Baubeaufsichtiger beim Stettiner Vulcan, und 
nach der Rückkehr zur Kaiserlichen Werft Bauleiter des 
Kanonenbootes Adler und der Korvette Alexandrine. 
Hier zeigte er sich als Ingenieur, der dem jungen Eisen- 
schiffbau konstruktiv gerecht werden; konnte, was der 
Chef der Admiralität nach erfolgreichen Probefahrten 
der Neubauten durch besondere Belobigung würdigte. 
Zum Marineoberingenieur und Bauinspektor ernannt, 
wurde Rudloff abermals Baubeaufsichtiger und Lehrer an 
der Marineakademie. Inzwischen hatte er wiederholt 
militärische Uebungen gemacht und war 1886 Landwehr- 


SCHIFFBAU 


Seite 393 


e o 


hauptmann der Pioniere geworden. Die zweite Bau- 
beaufsichtigertätigkeit schloß mit den Probefahrten der 
Kreuzerkorvette Kaiserin Augusta ab. Dieses Schiff 
machte damals die Uebungsfahrt nach Nordamerika, wo- 
durch Rudloff Gelegenheit zu einer Studienreise in den 
Vereinigten Staaten und zum Besuch der Weltausstellung 
in Chicago (1893) bekam. 


- In die Kieler Zeit fällt die Gründung des Schleswig- 
Holsteinischen Bezirksvereins Deutscher Ingenieure. 
Rudloff ist sein Begründer. 


1894 wurde Rudloff Marinebaurat und Betriebsdirek- 
tor bei der Werft in Wilhelmshaven, wurde aber schon . 
1895 als Dezernent ins Reichsmarineamt berufen. 


Als 1898 der Chefkonstrukteur Dietrich starb, trat 
Rudloff der Sache nach dessen Erbe an, wenn auch der 
Form nach ein Seeoffizier Vorstand der Konstruktions- 
abteilung wurde. Bezeichnend ist es auch, daß Rudloff 
erst im Jahre 1904 Geheimer Oberbaurat und Vortragen- 
der Rat wurde. Und wenn er 1905 Vorstand der Schiffbau- 
abteilung wurde, so blieb diese Abteilung doch einem 
Departementsdirektor und zwar einem Seeoffizier, unter- 
stellt und somit der verantwortliche Techniker dem ` 
Staatssekretär nicht unmittelbar nachgeordnet. 1902 hatte. 
Rudloff nebenamtlich die Lehrtätigkeit an der Tech- 
nischen Hochschule aufgenommen und die Freude am 
dieser ihm so gut liegenden Tätigkeit hat ihm wohl 1906 
den Entschluß erleichtert, als verantwortlicher Kon- 
struktionschef der Marine auszuscheiden. Wenn aus 
dieser Zeit nur drei Schiffsnamen — Emden, Gneisenau 
und Scharnhorst — genannt werden, so geschieht es, weil 
diese Schiffe die bekanntesten aus dem Bauabschnitt bis. 


‘1906 sind. 


Der wissenschaftlichen Seite des deutschen Schiff- 
baus hat Rudloff stets größtes Interesse entgegengebracht 
und darauf bestanden, daß auch die Widerstands- und 
Antriebsverhältnisse der von ihm entworfenen Kriegs- 
schiffskonstruktionen einer gründlichen Nachprüfung 
durch Modellversuche auf ihre Verbesserungsmöglich- 
keit hin unterzogen wurden. Er ist auch der Mit- 
begründer der Schiffbau-Abteilung der jetzigen PreuBi- 
schen Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau Ber- 
lin, in welcher er zur Zeit seiner Amtstätigkeit bei 
eiligen Projekten fast täglich zugegen war, um das Resul- 
tat über die mit seinen Entwürfen durchgeführten Ver- 
suche zu erfahren. Erst im hohen Alter fand er wieder 
Zeit dazu, diesem besonderen Zweige seiner früheren 
umfassenden Tätigkeit weitere Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden. Mancher wertvolle Artikel in dieser Zeitschrift 
legt davon Zeugnis ab, wie eingehend sich Rudloff auch 
mit den Fragen der systematischen Untersuchung des 
Schiffswiderstandes durch Modellversuche beschäftigt hat. 


Schon das Jahr 1904 hatte ihm die Ernennung zum 
Professor gebracht, 1913 die zum Honorarprofessor. 


Trotz der reichen eigentlichen Berufsarbeit hat Rud-. 
loff auch noch Zeit gefunden, gelegentlich fachliche Ab- 
handlungen zu veröffentlichen und in ihnen sich als In- 
genieur zu erweisen, der mit der Sicherheit des auf 
wissenschaftlicher Grundlage ruhenden gesunden Urteils 
neue Wege gehen und zeigen kann. 


Die vor einigen Jahren erfolgte Ernennung zum 
Dr.-Ing. ehr. ist daher die wohlverdiente Anerkennung 
dafür, daß er in der harten Berufsarbeit und unter dem 
Drucke der Forderungen des Tages nicht zum Tage- 
werker mit dem kleinen Horizont geworden war, sondern 
sich den Blick ins Weite bewahrt hat und den jüngeren 
Fachgenossen ein sicherer Führer, dem Nachwuchs ein 
bewährter Lehrer gewesen ist. ` | 


Auch nur die Anfänge eines neuen Aufstiegs der 
Kriegsmarine zu erleben, wird dem Jubilar nicht vergönnt 
sein; aber wir wissen, daß er den Schiffbau, der sich jetzt 
mit ganzer Kraft der Wiederschaffung einer Handelsflotte 
zuwendet, noch in großer Geistesfrische beobachtet und 
diese fachliche Betätigung möge ihm über die Schwere 
der Zeit, unter der er wie jeder Vaterlandsfreund leiden. 
wird, hinweghelfen. Ernst Zetzmann. 
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Díe geschichtliche Entwicklung der drahtlosen Tele- 
graphie im Dienste der Schiffahrt. Ueber dieses Thema 
sprach im Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
Studiendirektor Dr. Möller aus Elsfleht. Der Redner be- 
qna seine ausfiihrlichen Darlegungen mit der Erfindung 

arconis im Jahre 1897. Die dieser Erfindung anhaften- 
den Mángel wurden durch die Verbesserungen, die in 
erster Linie Professor Slaby und Graf Arco und spáter 
Professor Braun vornahmen, beseitigt. Der Redner 
streifte sodann den Inhalt der Telegraphenverträge von 
1906 und 1913 und der Titanic-Konferenz und schilderte 
weiter an der Hand von Wandtafelskizzen die Entwick- 
lung der ungedämpften hochfrequenten Sender, die den 
Vorzug fast unbegrenzter Reichweite, schärferer Ab- 
stimmung und die Möglichkeit des drahtlosen Tele- 
phonierens haben. Weiter behandelte der Vortragende 
die Bedeutung der drahtlosen Telegraphie für die Pei- 
lung des Schiffsortes .mittels gerichteter Antennen und 
ging zum Schluß ausführlich auf die SE des 
funkentelegraphischen und funkentelephonischen Wetter- 
und Zeitdienstes der Seewarte ein. — Mitgeteilt wurde 
noch, daß die ,Dehla” Anfang März dieses Jahres in der 
hiesigen Seefahrtsschule einen neuen Funkenkursus er- 
öffnen wird. 


Neue Seekarten. Die Marineleitung gibt die Heraus- 
gabe nachstehender deutscher Admiralitátskarten im Fe- 
bruar 1923 bekannt: Nr. 975: Nórdliches Eismeer, WeiBes 
Meer, südlicher Teil, im Maßstabe 1:500000 mit 
11 Plänen. Nr. 608: Südlicher Stiller Ozean, Neu-Guinea 
bis Bougainville im Maßstabe 1 : 1 000 000. 


Mustermesse Kristiania 1922. Das 
Messeamt der Mustermesse in Kristiania hat soeben 
einen Bericht über die Messe re ari aus 
dem allerdings ` sehr wenig über die Resultate der 
Messe zu ersehen ist. Der Umsatz soll sich auf 
6,5 Millionen Kronen belaufen, was nicht unbedeutend 
weniger ist als auf der vorjährigen Messe. Dieses 
schlechte Ergebnis wird mit der ungünstigen wirtschaft- 
lichen Lage Norwegens zu erklären versucht. Der von 
der Messeleitung herausgegebene Bericht, der nähere 
Einzelheiten enthält, kann in der Geschäftsstelle des 
Ausstellungs- und Messe-Amts (Berlin NW 40, Hinder- 


sinstr. 2) eingesehen werden. 


Weser-Kanal-Verkehr. Der Talverkehr vom Ruhr- 
gebiet ist durch die feindliche Besetzung gänzlich unter- 
bunden. Von hannoverschen Häfen wurden einige Kähne 
mit Kali nach Bremen-Unterweser beladen. Im Berg- 
verkehr ab Bremen fanden nur einige Kähne nia et 
für die hannoversche Industrie konnten mehrere Fahr- 
zeuge mit englischen Kohlen nach Hannover abgefertigt 
werden. Für Ende dieser Woche werden in Brake und 
Bremen je ein größerer Getreidedampfer erwartet. In- 
folge erheblicher Niederschläge im Anfang des Monats 
wuchs das Wasser bedeutend; der höchste Stand wurde 
erreicht in Minden mit 5 Metern, Hameln 4,70 Meter, 
Hannover-Münden 4,12 Meter am 5. Februar. Die Fahrt 
war deshalb am 4. und 5. Februar unterbrochen. Durch 
scharfen Ostwind ging das Wasser wieder zurück. Der 
Talverkehr von der Oberweser zeigte ein etwas lebhaf- 
teres Bild. Zur Verladung gelangten Kalksteine und Kali. 
Die Fuldaschiffahrt, die seit dem 23. Dezember 1922 
wegen Reparaturen an den Schleusen ruht, soll Anfang 
nächster Woche wieder aufgenommen werden. Wasser- 
stand in Minden am 7. Februar 4,70 Meter. 


Norwegische 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Hafens in 
Bremen in der Zeit vom 1. bis 15. Februar 1923. Der 
Umschlag im Seeverkehr betrug 116783 t (gegen 
103 165 t) hauptsächlich Getreide, Baumwolle, Erz, Kohlen, 
Kupfer, Schmalz, Stuhlrohr, Jute, Tabak, Korkholz, Holz, 
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Felle, Garn, Kaffee, Mehl, Eisen, Maschinenteile, Wolle, 
Blechwaren, Draht, Spiel-, Holz-, Woll-, Metallwaren, 
Stückgüter. 

Im Binnenschiffahrtsverkehr belief sich 
der Umschlag auf 5755 t (gegen 10757 t), davon 4444 t 
Salz, Kohlen, Schmalz von Bord zu Bord, 464 t Kohlen 
zwischen Schiff und Eisenbahnwagen, 847 t zwischen 
Schiff und Kaje. 

Im Eisenbahnverkehr wurden 5355 Wagen mit 
74 632 t beladen und entladen (gegen 4782 Wagen mit 
64 763 t) hauptsächlich Maschinenteile, Eisen, SEN 


Draht, Drahtstifte, Baumwolle, Getreide, Erz, Wolle, 
Tabak, Garn, Felle, Kohlen, Kupfer, Korkholz, Holz, 
Baumwoll-, Spiel-, Holz-, Metall-, Porzellanwaren, 
Stückgut. 

Im Betriebe der Bremer Lagerhaus-Gesellschaft 


wurden durchschnittlich 1617 Leute beschäftigt. 


Bücherbesprechungen 
Handbuch der Reichs-, Privat- und Kleinbahnen, verbun- 


den mit einem Verzeichnis der Eisenbahn-Neu-, Um- 
und TS Kg, e Verlag technischer Zeitschrif- 
ten H. Apitz, Berlin W 57. 

Das vorliegende Handbuch enthält eine Uebersicht 
der en der Deutschen Reichseisenbahn 
und ihrer Geschäftsbezirke, eine Uebersicht der deutschen 
Privateisenbahn und nebenbahnähnlichen Kleinbabnen 
und ihrer Verwaltungsstellen sowie ein Verzeichnis der 
wichtigeren außerdeutschen Staats- und Privateisen- 
bahnen. Es soll dazu dienen, der Geschäftswelt den 
Verkehr mit den Eisenbahnen zu erleichtern, sei es 
beim Schriftwechsel aus Beförderungsverträgen oder bei 
Lebernahme von Lieferungen und Leistungen. 

Die Angabe des Namens der zuständigen Beamten 
wird namentlich bei persönlichen Vorstellungen und 
Rücksprachen willkommen sein. 


Mendel, Die Entwicklung der internationalen Erdöl- 
wirtschaft in den letzten Jahren. Geh. 1200 M. frei- 
bleibend. Leipzig 1922. K. F. Koehler. 

Der Kampf um die Erdölvorräte der Welt beherrscht 
die Politik der Großmächte. Die EE im Rahmen. 
der „Tagesfragen der Auslandswirtschaft" herausgege- 
bene Schrift, die den Schwerpunkt auf: die wirtschaft- 
liche Seite der ganzen Frage, auf Zahlenstatistik und auf 
die Entwicklung privatwirtschaftlicher Gebilde legt, kann 
allen Firmen, die an der Erdólwirtschaft interessiert sind, 
zur Beschaffung dringend empfohlen werden. 


Die heutige Ausgabe enthält folgende Beilagen: 
Droop & Rein, Werkzeugmaschinen-Fabrik und 
Eisengießerei, Bielefeld, betr. „Keilnuten-Fräser, 
Langloch-Fräser und Schmiernuten-Ziehmaschinen*; 
2. Linke - Hofmann - Lauchhammer Aktiengesell- 
schaft, Abt. Eisenwerk Lauchhammer, betr. 
„Reihen-Waschanlagen”, i 
worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 
mme AAA a 
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Der Dieselmotor in der Binnenschiffahrt Rußlands 


Von Zivilingenieur Rudolf Blomerius, Dresden 


Die außerordentlich günstigen Betriebsergeb- 
nisse, welche mit den in Nr. 12/13 beschriebenen 
Fracht- und Personenmotorschiffen erzielt wurden, 
veranlaßten eine andere Reederei, die Wolga-Kama 
Dampfschiffahrtsgesellschaft, welche über zahl- 
reiche zum Teil aber bereits veraltete Dampfschiffe 
verfügte, der Frage über die Zweckmäßigkeit eines 
Ueberganges zur Dieselmotorschiffahrt näher zu 
treten, und so wurde nach reiflichen Ueberlegungen 
der Entschluß gefaßt, in einem Zeitraum von sechs 
Jahren eine neue Verkehrslinie zwischen Nischni- 
Nowgorod und Astrachan (2270 km) aus 14 gleich- 


, großen Doppelschraubendieselschiffe bestehend zu 


schaffen und gleichzeitig mit dem Umbau derjeni- 
gen von den älteren Raddampftschiffen, deren Auf- 
bau und Schiffskörper gut erhalten, die Maschinen- 
anlagen dagegen unwirtschaftlich geworden waren, 
in Tunnelheckschiffe mit Dieselmotorenantrieb zu 
beginnen. Zu diesem Zweck wurde eine neue 
Schiffswerft Akt.-Ges., die ausschließlich mit dem 
Bau der neuen Schiffskörper beschäftigt werden 
sollte, gegründet. Dagegen sollten nicht nur die 


= Maschinenanlagen, sondern auch sämtliche Aus- 


rüstungs- und Einrichtungsgegenstände, Schiffs- 
beschläge, Inventarstücke usw. von Spezialfirmen 
bezogen werden, um an der Bauzeit sowie den 
Anschaffungskosten soviel wie möglich zu sparen. 

Der Entschluß, den großzügig veranlagten Plan 
durchzuführen, wurde im Jahre 1916 gefaßt. 

Die für den weiter unten beschriebenen Ent- 
wurf benötigte Maschinenleistung für eine mittlere 
Geschwindigkeit der Schiffe von 21 km/Std. wurde 
auf 850 PSE berechnet und sollten anfangs für diese 
Fahrzeuge je zwei Stück Sulzer-Zweitaktmotoren 
zu 420 PSE bei 210 Umdr./Min. beschafft werden. 

Ausschlaggebend für den Entschluß, dem Zwei- 
taktmotor diesmal den Vorzug zu geben, war die, 
für die Binnenschiffahrt besonders wichtige große 
Gewicht- und Raumersparnis, sowie die niedrigeren 


| (Fortsetzung) 
Anschaffungskosten. Auch ist die Möglichkeit, die 


Umdrehungszahl der Maschinen für Manöverzwecke 
sehr niedrig zu halten, von großem Wert für Fluß- 
schiffe. 

Die seit 1916 durch den Kriegszustand sich 
immer schwieriger gestaltenden Transportverhält- 
nisse veranlaßten die Reederei, den zuerst ge- 
faßten Plan dahin abzuändern, daß die verlangte 
Maschinenleistung auf 2X 360 PSE reduziert und 
ein Teil der Motoren in Schweden, den bekannten 
Stockholmer Werken Atlas-Diesel A. B., welche 
ebenfalls Zweitakt-Schiffsdieselmotoren bauen, in 
Auftrag gegeben wurde. 

Mit dem Bau der neuen Werft wurde im Jahre 
1917 begonnen, doch mußte derselbe infolge der 
inzwischen eingetretenen Ereignisse nach etwa 
8 Monaten eingestellt werden, obwohl die Werk- 
stätten zum größten Teil fertig und bereits mit 
Werkzeugmaschinen ausgerüstet waren, und auch 
das Eisenmaterial für den ersten Schiffskörper be- 
schafft worden war. | 

Die vom Verfasser dieses für den geplanten 
Serienbau auf Grund der gesammelten Erfahrungen 
entworfenen Baupläne dürften insofern von Inter- 
esse sein, als sie eine für die modernen, auf der 
Wolga verkehrenden, großen Dampf- und Motor- 
schiffe typische Einrichtung aufweisen. 

Die Hauptabmessungen wurden wie folgt fest- 
gelegt: 


Länge zwischen den Loten . 85,40 m 
Breite auf Spanten 9,15 m 
Größte Breite 17,00 m 
Bordhöhe E 3,20 m 
Verdrängung, leer . 580 t 
Tiefgang normal . . 1,60 m 
Verdrängung bei diesem Tiefgang 1000 t 
Mittlere Geschwindigkeit bei 
diesem Tiefgang . . . ca. 21 km/Std. 

Größter zulässiger Tiefgang 1,95 m 
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Maschinenanlage: 2 Stück 420 PSE Zweitakt- 
motore (später ersetzt durch 2 X 360 PSE, was einer 
mittleren Geschwindigkeit von ca. 20 km/Std. in 
tiefem, stillen Wasser entspricht). 

Propeller: 2 Stück Bronzepropeller Patent 
Zeise, vier Flügel, Durchmesser 1550 mm. 


Von dem auf 580 t berechneten Eigengewicht 
des fertigen Motorschifts entfallen 187,5 t auf den 
eisernen Schiffskörper, also LXBXHX 75 kg (für 
sömtliche Eisenkonstruktionen). 


Im Durchschnitt beträgt das Gewicht der Eisen- 
teile der großen Wolgadampfer für die Raumeinheit 
des Schifttskörpers 70 bis 75 kg, bei besonders 
leichten kleineren und mittelgroßen Schiffen sogar 
62 bis 65 kg. 

Das auf den russischen Flußwerften für Schiff- 
bauarbeiten zur Verwendung kommende Platten- 
und Winkelmaterial aus Siemens-Martin-Flußeisen 
hat, abweichend von den Normen des Ggrmanischen 
Lloyds, dessen Vorschriften ausschließlich bei dem 
Bau staatlicher Schlepp- und Bereisungsdampfer 
angewandt wurden, eine ZerreiBfestigkeit von 35 bis 
40 kg/qm bei einer Dehnung von 18 bis 25% und 
hat sich besonders das vom Ural stammende Holz- 
kohleneisen, als ein für Schiffbauzwecke ganz vor- 
zügliches Material bewährt. Die Gewichte der 
einzelnen Hauptgruppen in Tonnen sind: 


Eiserner Schifískórper ............ 187,5 
Holzarbeiten, Möbel, Linoleum usw. 215,0 
Anstrich, Zement .............. 8,3 
Decksausrústung .: - - - -: 2222200. 7,5 
Anker und Ketten ............... 2,8 
Sieuerruder und Geschirr . . :. . . 2... 1,3 
Heizungs- und Wasserleitungen, Sanitäre Ein- 
richtungen, Küchen usw. . ........ 14,0 
Hilfskessel mit Zubehör . . ......... 4,0 
Ankerwinde, Steuerapparat, Dampfpumpen . 55 
Hauptmaschinenanlage mit Propellern 84,7 
Rohrleitungen im Maschinenraum, Tanks . . 70 
Lenz- und Feuerlóschanlagen . ....... 2,5 
Lichtanlage mit Motordynamos . . !.... 8,5 


Bootsgeschirr, Masten und Takelage . . . . 1,7 


Geländer und eiserne Treppen . ...... 3,5 
Decksinventar und Reserveteile ...... 6,5 
Verschiedenes ¿............... 7,7 
Wasser in der Maschine . . . ........ 3,0 
Besatzung aia e 2 Be 43 90 


Zusammen 580,0 


Die Spantentfernung beträgt 610 mm, unter den 
Motoren 520 mm. 

Spantwinkel und Decksbalken 75 X 50 X 6. 

Gegenspanten 50 X 50 X 6. 

Bodenwrangen an jedem zweiten Spant 400 X 5. 

Deckstringer 610 X 6 bis 450 X 5, 

Boden und Seitengánge 6 bis 4 mm, Scheergang 
7 bis 5 mm. 

Querschottbleche 3 mm. 


Der Schiffskörper ist durch wasserdichte Quef- 
schotte in neun getrennte Räume unterteilt. Vor 
dem vorderen Kollisionsschott befindet sich der 
Kettenkasten und ein Raum für verschiedenes 
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Decksinventar. Hinter dem Kollisionsschott be- 
findet sich ein kleiner Laderaum, welcher auf den 
Zwischenstationen nicht geöffnet wird und nur für 
durchgehende Stückgüter bestimmt ist. Zwischen 
dem zweiten und dritten Laderaum ist der 85 Kubik- 
meter fassende Brennstofftank eingebaut. 

Die Länge des Maschinenraums beträgt im 
ganzen nur 10,6 m gegenüber den für eine Rad- 
dampfmaschinenanlage gleicher Leistung benötigten 
15 bis 20 m. 

Hinter dem Maschinenraum befinden sich 
wiederum zwei Laderäume und im Heck ist Platz 
für Inventar, Ersatzteile usw. vorgesehen. Ueber 
jedem Propeller befindet sich eine wasserdicht 
verschließbare Luke. Die bei diesen Schiffen eine 
beträchtliche Länge erreichenden Wellenleitungen 
durchlaufen die beiden letzten Laderäume in einer 
Höhe von zirka 500 mm über dem Bodenstrau und 


werden von gußeisernen selbsttätig einstellbaren 


Lagern getragen. Zum Schutz gegen Beschädigun- 
gen werden die Wellen mit einer Holzverschalung 
überdeckt. | 

Beim Löschen und Laden der leichtgebauten, 
langen Schiffe können zweifellos elastische Defor- 
mationen des Schiffskörpers auftreten, trotzdem sind 
auf den in Nr. 12/13 beschriebenen, seit Jahren fahren- 
den Schiffen Fälle von Betriebsstörungen infolge 
Warmlaufen der Traglager nicht bekannt geworden. 
Dagegen hat der Umstand, daß die Ladeluken fort- 
während aufgemacht werden müssen, um dem 
Maschinenpersonal das Betreten der Laderäume 
zum Nachsehen und Schmieren der Lager zu er- 
möglichen, öfters zu Unzuträglichkeiten geführt. 
Außerdem muß der Platz um die Lager herum frei 
gehalten werden, was eine vollständige Aus- 
nützung der Laderäume nicht gestattet. 

Da bei einem Flußschiffe mit verhältnismäßig 
geringer Bordhöhe und langen Wellenleitungen das 
Einbauen von Wellentunnels sehr große Verluste 
an nützlichem Laderaum bedeuten würde, ist für 
den vorliegenden Entwurf diese Frage folgender- 
maßen gelöst worden. 

Ueber jedem Wellenlager ist ein vertikaler 
Schacht von 600 X 600 mm Querschnitt aus Blechen 
und Winkeln, welcher vom Hauptdeck aus befahren 
werden kann und welcher: gleichzeitig als Raum- 
stütze konstruiert ist, vorgesehen. Auf diese Weise 
wird ein Betreten der Laderäume während der 
Fahrt unnötig, auch können dieselben, bis auf die 
kleinen Räume, die von den Schächten eingenom- 
men sind, vollständig ausgenutzt werden. 

Das Hauptdeck besteht aus 50 X 100 mm Kiefer- 
planken, welche an jedem dritten Decksbalken 
durch Schraubenbolzen befestigt werden. Die da- 
zwischen liegenden Decksbalken werden mit den 
Decksplanken durch Holzschrauben verbunden. Die 
Fugen werden kalfatert und mit Marineleim aus- 
gegossen. 

Die Hauptdeckfläche wird, wie es hier auf allen 
Schiffen üblich ist, durch ein von eisernen Kon- 
solen getragenes Flötzendeck vergrößert. Die 
Entfernung der Konsolen untereinander beträgt 
1830 mm, dazwischen sind auf je 610 mm Abstand 
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hólzenne Decksbalken von 140 X 30 mm eingebaut. 
Das Flötzendeck besteht aus 120 X 30 mm starken 


SCHIFFBAU 


o Nr. 25 


entlastet und das lástige Geráusch in der Náhe der 
Kabinen vermieden. Auf dem Zwischendeck sind 


Fichtenbrettern. Für den Holzaufbau wird im all-. Kabinen für Fahrgäste erster und zweiter Klasse, 


gemeinen nur Fichte und Tanne wegen des geringen 
spezifischen Gewichts verwendet. Für die innere 
Verschalung der Holzschotte, Decken usw. ist in der 
letzten Zeit fast ausschließlich Erlen-Splintholz (Fur- 
niere) gebraucht worden. Dieselben werden in 
Spezialwerkstätten aus drei und mehreren Schich- 
ten unter Pressen so zusammengeleimt, daß die 
Fasern des einen Blattes sich mit denjenigen des 
darunterliegenden kreuzen. Das auf diese Weise 
in großen Mengen hergestellte Verschalungsmaterial 
(welches hauptsächlich in der Kisten- und Schachtel- 
industrie großen Absatz hat) ist außerordentlich 
leicht, zäh und widersteht — gestrichen — jedem 
Witterungseinfluß. Für die inneren Schottverscha- 
lungen sind z. B. stets 3 mm starke Tafeln mit Er- 
folg verwendet worden. Um den Bau eines großen 
Personenschiffs zu beschleunigen, werden die ein- 
zelnen Bestandteile der Holzaufbauten gleichzeitig 
mit dem Eisenschiffskörper in Arbeit genommen, 
und zwar werden die zahlreichen Kajütenschotte, 
Außen- und Innenwandungen in großen Teilen nach 
einer möglichst einheitlichen Konstruktion in der 
Werkstatt bis auf einige Kleinigkeiten fix und fertig 
hergestellt. Nach dem Auflegen des Haupt- bzw. 
Zwischendecks werden die entsprechenden einzel- 
nen Felder an Bord geschaftt, SEH und ver- 
schraubt. 


Das über dem Hauptdeck zunächst gelegene 
Zwischendeck ist 22 mm stark und wird von hölzer- 
nen Decksbalken getragen, deren Querschnitt mitt- 
schiffs 150 X 35 mm beträgt, und die wiederum auf 
drei durchlaufenden Unterzügen von 150 X 75 mm, 
welche durch eiserne runde Deckstützen gegen 
das Hauptdeck abgestützt sind, gebettet sind. 


Das Oberdeck ist 18 mm stark, die zugehörigen 
Decksbalken haben mittschiffs einen Querschnitt 
von 125 X 25 mm, 


Die Verschalung der Außenwände der Auf- 
bauten besteht aus gestäbten Fichtenbrettern, 
deren Stärke zwischen 10 und 15 mm variiert.: Die 
innere Verschalúng dieser Wände besteht, wie schon 
erwähnt, aus 3 mm Erlenfurniere. Eine Zwischen- 
lage aus leichter Pappe genügt, um den Wohn- 
räumen in der kälteren Jahreszeit genügenden 
Schutz gegen Witterungseinflüsse zu gewähren. 


Das ganze Oberdeck, die Außengänge auf dem 
Zwischendeck und das darüber liegende Sonnendeck 
werden mit dickflissigem Oelkitt gestrichen und 
mit dichter S*gelleinwand überzogen; es wird hier- 
bei vermieden, Nägel durch die Leinwand in das 
Deck zu schlagen, um spätere Leckagen an diesen 
Stellen zu verhüten. Auf. dem Oberdeck befindet 
sich nur die Kommandobrücke mit dem Steuerhaus 
und den üblichen Signalapparaten, sowie das 
Handsteuerrad. Die Dampfsteuermaschine ist auf 
dem Hauptdeck in dem Maschinenaufbau aufgestellt, 
wo sie vom Maschinenpersonal nachgesehen und 
‚ bedient werden kann. Das Oberdeck wird dadurch 


Die für 


Speisezimmer und Salon untergebracht. 


, eine und zwei Personen bestimmten Kabinen haben 


Betten, Waschtische, Stühle und Tische, Schiebe- 
fenster und Jalousien. Die lichte Höhe beträgt 
3050 mm. Die Anzahl der Plätze in der ersten 
Klasse ist 36, die in der zweiten 41. 

Es bezeichnen ferner auf dem Zwischendecks- 
plan: 
a) Kabinen des Schiffsführers, 
b) Bäder, 
c) Diensträume der Kellner, 
d) Disnstfrauen. 


Sechs Treppenaufgänge vermitteln den Verkehr 
zwischen dem Haupt- und dem Zwischendeck. 
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ee, 
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Abb. 7 


Für die Fahrgäste dritter Klasse ist Platz im 
Vorderschiff auf dem Hauptdeck vorgesehen. Die 
aus übereinanderliegenden Doppelkojen beste- 
henden Betten sind zum Teil in kleineren Kabinen, 
welche für Familien und Frauen reserviert werden, 
untergebracht. Die Zahl der Fahrgäste beträgt 
hier 122. Ein besonderes Speisezimmer und Gale- 
rien mit Tischen und Bänken auf beiden Bordseiten 
gehören zu den in den letzten Jahren eingeführten 
Verbesserungen der Einrichtungen dieser Klasse. 


Den am zahlreichsten vertretenen Fahrgästen 
der vierten Klasse ist das Hauptdeck, soweit es 
nicht durch Stückgut-Ladung belegt ist, sowie das 
Achterdeck und die anschließenden Galerien mit 
Bänken zur Verfügung gestellt, jedoch sind auch 
hier 58 Schlafplätze in Doppelkojen vorhanden. 

Die Schiffsbesatzung besteht, eingerechnet das 
große Küchen- und Bedienungspersonal, aus 45 
Personen. | 

Die auf dem Hauptdeck untergebrachten Dienst- 
und Wohnräume sind auf dem Plan (Abb. 6) fol- 
g-ndermaßen verteilt: 


Nr. 25 


m) Küchenchef \ 


a) Erster Deckoffizier, 


b) Zweiter Deckoffizier n) Küchenpersonal und 
c) Dritter Deckoffizier Kellner 

d) Bootsmann ol Arzt 

e) Lotsen p) Küche 

f) Matrosen q) Wirtschaft für 3. und 
g) Obermaschinist 4. Klasse 


h) Zweiter und dritter r) Speisekammer 


Maschinist s) Geschirrabwaschraum 
i) Schmierer t) Bad 
k) Heizer u) Wäscherei 


1) Bordschlosser v) Wascheinrichtungen 


Der im Maschinenraum aufgestellte vertikale 
Flilfskessel von 20 qm Heizfläche und 6 Atm. Ar- 
Feitsdruck liefert Dampf für die Steuermaschine, 
für drei Dampfpumpen (je eine Feuerlösch- und 
Lenzpumpe, Brennstoffpumpe und Pumpe für sani- 
tare Zwecke), sowie für eine allerdings selten be- 
rutzte Dampfankerwinde. Den Hauptmotoren sind 
außerdem noch eine Lenz- und. Wasserversorgungs- 
pumpe angehängt. 

Die Feuerlöschleitung bildet ein unter dem 
Zwischendeck aufgehängtes, in sich abgeschlossenes 
Ringnetz von 90 mm lichtem Durchmesser, von 
welchem 18 Abzweigungen nach den verschiedenen 
Stellen der einzelnen Decks abgeleitet sind. Das 
Netz steht ständig unter einem Druck von 4 Atm. 
Ein mit einem Differentialkolben versehener Appa- 
rat öffnet beim Sinken des Drucks in der Wasser- 
leitung, wenn also ein oder mehrere von den Feuer- 
schläuchen benutzt werden, den Dampfschieber 
selbsttätig und setzt die Pumpe in Bewegung, ohne 
daß dem Maschinenpersonal bei Feuersgefahr ein 
besonderes Signal zu diesem Zweck gegeben 
werden muß. Als weiteres Mittel zur Bekämpfung 
einer eventl. Feuersgefahr sind Dampfzuleitungs- 
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rohre von dem Hilískessel nach den Laderáumen, 
sowie zahlreiche tragbare chemische Löschapparate, 
die in den verschiedenen Gängen aufgehängt sind. 


Im Maschinenraum befinden sich für Licht- 
zwecke zwei Stück direktgekuppelte Dieselgenera- 
toren von je 24 PSE, von welchen ein Aggregat als 
Ersatzlichtmaschine dient und mit seinem freien 
Wellenende durch eine lösbare Kupplung mit einem 
Kompressor verbunden ist. 


Außerdem sind noch drei eisen. welche 


den entsprechenden Leitungen für Druckluft, 


_Brennól und Wasser angeschlossen sind, vorhanden. 


Mit Rücksicht darauf, daß das Wolgawasser, 
besonders im Frühjahr, sehr viel Sand und Lehm 
führt, geschieht die Entnahme desselben sowohl 
für Kühlzwecke für die Hauptmaschinen, als auch 
für Verbrauchszwecke, aus dem sogen. Eiskasten, 
der im Maschinenraum eingebaut, mit zwei Bord- 
und Bodenventilen versehen und gleichzeitig 
als Filter ausgebildet ist, entnommen. Das für 
Bordzwecke bestimmte Wasser wird von hier aus 
nach einem auf dem Oberdeck sich befindlichen 
Verteilungstank gefördert. 


Das aus den. Hauptmotoren abfließende, er- 
wärmte Kühlwasser wird teilweise zur Speisung 
des Hilfskessels, teilweise aber auch, nach einer 
weiteren Erwärmung durch die Abgase, für Ab- 
waschzwecke, für die Wäscherei und Bäder benutzt. 


Sämtliche Wohnräume sowie der Maschinen- 
raum werden mit Dampf geheizt, welcher für diese 
Zwecke auf 2 bis 3 Atm. reduziert wird. 


Für reichliche Entlüftung ist durch Anbringen 
von zahlreichen Wandventilatoren, Oberlichter und 
Groveköpfen gesorgt. (Schluß folgt.) 


< a H « a D 
\ . 


Der Antrieb von Luft- und Wasserfahrzeugen durch Luftpropeller 


IL. Teil 
Die Versuche in der Preußischen Versuchsanstalt für Wasserbau und Schilibau, Berlin 


Von Dr.-Ing. 


D. Die Darstellung der Versuchsergebnisse 


ist zunächst, wie dies beispielsweise für den zwei- 
flügeligen Propeller Nr. 375 der Unterserie B, Gruppe 


B | 
„a von b= D —75%  Blattbreitenverháltnis und 


H;D = 08 Steigungsverhältnis in dem Diagramm Abb. 34 
(Z. Nr. 17/2388) gezeigt wird, gleich für Luft von 15° C 
Temperatur und 760 mm Barometerstand, also für eine 
Dichtigkeit von ? = zirka 0,125 wieder in der dimen- 
sicnslosen Form der sogenannten Schubkonstanten cı — 
ES M 
ape omenten onstanten cC: = SS 
grade "e sowie der nominellen (auf die Sehne der Flügel- 


druckseite bezogenen mathematischen) Slips sn als 
vorge- 
De 


V 
Funktion der Geschwindigkeitsgrade Cp = —— 
n 


eo 


Schaffran 


V 
festgelegten Analogen für den Fortschrittsgrad: xv: 7; 
und Wirkungs- - 


(Fortsetzung) ` 


nommen. (Vergleiche die Ausführungen des Verfassers 
auf S. 50 Schiffbau-Jahrgang XXIV dieser Abhandlung 
sowie seine Veröffentlichung in der Zeitschrift 
Flugtechnik und  Motorluftschiffahrt 1917 Heft 7/8 
S. 50/51.) Um wieder in diesem Diagramm Abb. 34 
einen unmittelbaren Vergleich mit den Ergeb- 
nissen der Göttinger Anstalt vornehmen zu können, sind 
auch hier außer den Maßstäben für die oben gekenn- 
zeichneten Schiffe und Konstanten auch die von jener 


U’ 
und für den Leistungs- 


S 
den Schubgrad: 9? => p7 zU: 


grad M = > RiU (Vergleiche die 
Ausführungen des Verfassers auf Seite 52 Schiffbau- 
Jahrgang XXIV dieser Abhandlung.) 


eingetragen. 


Nr. 25 


SCHIFFBAU 


Seite 490° 


2 
R 
— 
Š 


Lilo GBI WR ISODARMANOS A Y 
Du MJQSÍO A. OL] 004 SISON Ar S ul, REY UOA 
S SA AA NONON [M UPM JINSIA IT JAS 


LN ero bnbirs G o Oy. 
HER aa 
ws ob e a? - ege 
d Ma veprors yobajica y 
i AD URS SON 
NN 
VICIOS u ie g 
EN AA tayaan] Ipero cho : bahy ' 
"Sly GURI 
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9 


Die Schubkonstante c, = =D. 
Diagramm Abb. 34 bei dem Geschwindigkeitsgrade Cp = 
V 


, welche nach dem 


=p= O entsprechend der Standprobe ihren größten 
Wert von 0,0162 aufweist, wird bei Cp = 0,865 gleich Null, 
ein Zeichen dafür, daß das wirksame Steigungsverhältnis 
des untersuchten Propellers Nr. 375 gleich Hw/D = 
0,865 ist und das nominelle oder mathematische des- 


| 0,865 
lb H/D — 0,8 dah - — — 1,082 . . 
selben von | aher um 0500 d. s 


8,2 % überschreitet. Dementsprechend wird auch bei 
irgend einem Geschwindigkeitsgrade der wirksame Slip 


- Hw- V 
Sw = SS H. der außer dem nominellen Slip sa = 
nH— V D) L l 
AH in dem Diagramm Abb. 34 ebenfalls dargestellt 


ist, letzteren um ein bestimmtes Maß überschreiten und 
ersterer erst dort auf einen Wert sw = 0 kommen, wo 
die Schubkonstante c, und damit auch der in die Er- 
scheinung tretende Schub selbst gleich Null wird. 


Die Momentenkonstanten cz = nehmen insofern 


n? DS 
einen charakteristischen Verlauf, als dieselben mit Er- 


V 
höhung der Geschwindigkeitsgrade Cp = -D zunächst 
n 


annähernd konstant bleiben und erst von der Stelle ab, 
wo der Propeller (bei bestem Wirkungsgrade) zu arbeiten 
bestimmt ist, plötzlich stark abfallen. Dieser Umstand 
mag durch die gewählte (in der Praxis übliche) Flügel- 
querschnittsform begründet erscheinen, bei deren Fest- 
legung man darauf ausgeht, daß der Propeller bereits in 
Stand und in der Periode des Aufstieges des Flugzeuges 
auf möglichst hohe Touren kommt und zu diesem Zweck 
hierbei kein wesentlich größeres Drehmoment erfordert 
als bei Maximalgeschwindigkeit. 


Die Kurve der Propellerwirkungsgrade te weist 
nach Abb. 34 bei dem Geschwindigkeitsgrade Cp = 0 
naturgemäß ebenfalls den Wert Null auf, erreicht bei 
Cp — 0,64 und dem nominellen Slip von sn = etwa 20% 
ihr Maximum von fast 70% und fällt darüber hinaus 
wieder schnell stark ab. Zwecks Kennzeichnung des 
Verhältnisses dieser durch die Versuche wirklich fest- 
gestellten Wirkungsgrade 7jp zu denen mit einem idealen 
(widerstandslosen und unkörperlichen) Propeller im 
Maximum überhaupt erreichbaren, sind gemäß früheren 
Ausführungen (s. Zeitschrift für Flugtechnik und Motor- 
luftfahrt, Jahrgang 1916, Heft 13/14, S. 87) schließlich 
auch noch die theoretisch aus der Beziehung 7; = 


1 — Sn Lë 


EE bzw. VC errechneten Kurven der idealen 
2 2 
Wirkungsgrade sowohl bezogen auf den nominellen 


Slip sn als auch den des wirksamen swin dem betref- 
fenden Diagramm eingetragen. Da die Werte von %p die 
von Y; besonders bei den geringeren Geschwindigkeits- 
graden, nicht wesentlich unterschreiten, so läßt sich 
daraus die Schlußfolgerung ziehen, daß eine bedeutende 
Verbesserungsmöglichkeit gut geformter Luftpropeller, 
wie sie in den bewährten praktischen Ausführungen 
nachgebildefen Modellschrauben der Serie B vorlagen, 


schwerlich erreichbar sein dürfte. 
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In derselben Weise sind die Gesamtergebnisse aller 
untersuchten Propeller der zweifliigligen Unterserie B, 


Gruppe A, mit den durchweg gleich großen Blatt- ` 


B 
breitenverhältnissen b =D — 7,5 %, aber den verschie- 


denen Steigungsverhältnissen von H/D = 0,4 —1,2 in 
dem Diagramm Abb. 35°) Z. Nr. 17/2297 und die der 
Gruppen „b° und ,c” derselben zweiflügligen Unter- 
serie B, mit den größeren Blattbreitenverhältnissen von 
b = 10% und 12,5 % in den Diagrammen Abb. 36 und 37 
Z. Nr. 18/2956 u. 18/2985 aufgetragen. 


Die Diagramme Abbildungen 38—40 Z. Nr. 17/2314 — 
20/3476 — 20/3477 bringen die entsprechenden: Versuchs- 
resultate der Gruppen „a“ — „b“ und wë der vier- 
flügligen Unterserie Bz mit den drei verschiedenen Blatt- 


breitenverhältnissen von b = 75%, 10% und 12,5 %. 


Ferner sind in den Diagrammen Abb. 41 bis 43 
Z. Nr. 18/2772 — 18/2773 und 18/2774 die Ergebnisse 
der gegenläufig zweiflügligen Propeller der Unter- 
serie Bj, Gruppe „a, gebracht worden, welche bei dem 
konstanten Steigungsverhältnis der vorderen Schraube 
von H/D — 0,6 nach einander zusammen mit den ver- 
schiedenen Steigungsverhältnissen der . hinteren - 
Schraube von H/D = 0,6 — 0,7 — 0,8 — 0,9 und 1.0 in 
den Abständen von e — 0,143 — 0,640 und 1,140 des 
Durchmessers D untersucht worden. 


Die Versuche mit der Unterserie B, wurden mit so- 
genannten (zweiflügligen) Tandemschrauben der 
Gruppe „a“ (mit b = 75% Blattbreitenverhältnissen) 
vorgenommen, welche ebenfalls paarweise hintereinander 
aber auf ein und derselben Welle mit gleichem 
Drehsinn und gleicher Tourenzahl arbeiteten. In dem 
Diagramm Abb. 44 Z. Nr. 18/2777 sind zunächst die Re- 
sultate eines Paares von unmittelbar hintereinander in 
einer mittleren Entfernung von e = 0,143D arbeitenden 
Tandemschrauben mit den gleichen Steigungsverhält- 
nissen von H/D = 0,6 gebracht, und zwar für die 
drei verschiedenen Flügelstellungen von 90° — 45° und 0° 
zueinander verdreht. 


Das Diagramm Abb. 45 (Z. Nr. 18/2776) bezieht sich 
auf Tandemschraubenpaare, bei denen der vordere Pro- 
peller ein konstantes Steigungsverháltnis von H/D = 
0,6, die einzeln in einem Abstande von e = 0,46D da- 
hinter mit 90° verdrehten Flügeln angeordneten solche 
von H/D = 0,8 bezw. 1,0 aufwiesen. Schließlich sind in 
dem Diagramm Abb. 46 (Z. Nr. 18/2775) die Resultate 
derselben Tandemschraubenpaare in einer Entfernung 


' der einzelnen Propeller von c — 1,14D gebracht worden. 


Die Diagramme Abb. 47, 48 und 49 (Z. Nr. 18/2971 — 
20/3463 und 20/3464) bringen endlich noch die Resultate 
der Versuche der Unterserie Bs von dreiflügligen einzel- 
arbeitenden Schrauben, und zwar in Gruppe ,a «mit 
75%, in Gruppe „b” mit 10% und in Gruppe „c' mit 
12,5 % Blattbreitenverhältnissen. 

(Fortsetzung folgt.) 


*) Wegen Platzmangel können in diesem Artikel 
von den im folgenden weiter erörterten Diagrammen 
nur noch die Abb. 50 und 51 gebracht werden, welche 
zum unmittelbaren Verständnis des Darstellungsver- 
fahrens erforderlich sind. Der vollständige Diagramm- 
atlas ist aber in dem in nächster Zeit erscheinenden 
Werk des Verfassers über „Systematische Luftpropeller- 
versuche“ II. Teil mit aufgenommen. 
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Allgemeines 


Vólkerbundrat. In der vom 29. Januar bis 3. Fe- 
bruar in Paris unter Vorsitz Vivianis abgehaltenen Tagung 
des Völkerbundrats wurden folgende Beschlüsse gefaßt: 
In der Abrüstungsfrage wurde beschlossen, die europä- 
ischen Staaten, soweit sie nicht gegenwärtig in mili- 
tärischen Operationen begriffen sind, die größere mili- 
tärische Ausgaben rechtfertigen, aufzufordern, ihre ge- 
samten militärischen Ausgaben”auf den Stand von 1913 
zu verringern. Es soll ferner eine internationale Konfe- 
renz einberufen werden, auf der die Ausdehnung des 
Washingtoner Marineabkommens sowie des Abkommens 
über den Gebrauch giftiger Gase und die Verwendung 
der Unterseeboote in Kriegszeiten auch auf die Mächte 
besprochen werden soll, die dieses Abkommen nicht 
unterzeichnet haben. Diese Konferenz soll kurz nach 
Beendigung der allamerikanischen Konferenz in Santiago 
zusammentreten. In der Mossulfrage wurde einem 
englischen Antrage zugestimmt, die Grenzregelung zwi- 
schen dem Irak und der Türkei, falls eine Einigung in 
Lausanne nicht zu erzielen sei, dem Schiedsspruch des 
Völkerbundsrats zu unterbreiten. Der Türkei müsse in 
diesem Falle, da sie nicht Mitglied des Völkerbundes 
sei, für die Verhandlungen vollständige Gleichstellung 
mit den anderen Mitgliedern des Rates zugesichert 
werden. — In der Wilnaer Frage wurde die Errichtung 
einer Grenzlinie in der neutralen Zone des Wilnagebiets 
empfohlen, unter Ermächtigung Polens und Litauens, eigene 
Verwaltung in dem Teil der neutralen Zone einzurichten, 
der nach der Grenzlinie jedem der beiden Länder zufalle. 
Der Vertreter Polens stimmte dem Vorschlage zu, wäh- 
rend der Vertreter Litauens ihn ablehnte. — In der 
Danziger Frage wurde ein Einvernehmen dahin erzielt, 
daß Polen das Recht habe, Danzig seine Mitwirkung in 
außenpolitischen Fragen zu verweigern, in denen die 
Interessen Danzigs und Polens nicht in Einklang zu 
bringen sind. Polen könne aber nicht das Recht zuge- 
standen werden, Danzig eine auswärtige Politik aufzu- 
erlegen, die den Interessen Danzigs widerspreche. Auf 
den Vorschlag der englischen Regierung wurde als 
Nachfolger des Generals Haking, dessen Mandat ab- 
gelaufen, der bisherige Gouverneur von Aegypten Mac 
Donell zum Oberkommissar der Freistadt Danzig er- 
nannt. (Temps, 31. Januar bis 4. Februar 1923.) 

Petit Parisien berichtet, daß, wie er erfahren, der 
Vertreter Schwedens Branting am 3. Februar im Völker- 
bundrat als rein persönliche Anregung die Aufmerksam- 
keit des Völkerbundes auf die Ruhrbesetzung gelenkt 
habe. Er habe gefragt, ob es nicht möglich sei, eine dritte, 
eine neutrale Macht zum Richter in dieser Frage zu 
machen. Man habe von dieser Anregung Kenntnis ge- 
nommen, ohne sie zu erörtern. (Petit Parisien, 4. Fe- 
bruar 1923.) 

Die nächste Tagung des Völkerbundrats soll im April 
abgehalten werden. 


England 


Die Notwendigkeit zum Bau neuer Kreuzer. In Eng- 
land ist man über den zurzeit bestehenden Mangel an 
Hochsee-Kreuzern stark beunruhigt. „The Naval and 
Military Record” weist darauf hin, daß in Japan neueren 
Nachrichten zufolge die Absicht bestehe, noch in diesem 
Jahre zwei neue Kreuzer eines außergewöhnlich großen 
und starken Typs auf Stapel zu legen. England aber 
plant nichts dergleichen. Das Washington-Abkommen 
beschränkt zwar die Wasserverdrängung der Großkampf- 
und der Flugzeugschiffe, nicht aber diejenige anderer 
Schiffsklassen. Wenn die Schöpfer des Washington-Ver- 
trages angenommen haben sollten, daß die Signatarmächte 
schon aus moralischen Gründen darauf verzichten würden, 
ihre Rüstung in bezug auf kleinere Kriegsschiffe und 
-fahrzeuge zu verstärken, so sind sie schnell eines Besse- 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


hángigkeit Englands von seinen Sgeverbindungen. 


ren belehrt worden. Seit der Washington-Konferenz hat 
z. B. Japan fünf Kleine Kreuzer und 20 Unterseeboote 
in Bau und weitere Schiffe beider Arten in Aussicht ge- 
nommen. Das jetzt in Ausführung genommene Bau- 
programm sieht — einschließlich der schon fertigen Schiffe 
— einen Bestand von 25 Kleinen Kreuzern, die durchweg 
33 kn oder mehr laufen sollen, und von wenigstens 70 
Hochsee-Unterseebooten neben mehr als 100 großen Zer- 
störern vor. Der Gesamttonnengehalt an allen drei 
Schiffsarten wird damit wesentlich größer sein als der vor 
Abschluß des Washington-Abkommens vorhanden ge- 


wesene. Hinsichtlich der schnellen Kleinen Kreuzer wird 


Japan zu den Vereinigten Staaten in das Verhältnis 


2,5:1 treten, und seine Ueberlegenheit an hochseetüch- 
tigen Unterseebooten wird mindestens ebenso auffallend 
sein. Diese Handlungsweise Japans veranlaßte die 
amerikanischen Marinekreise zur Aufstellung eines um- 
fangreichen Kreuzer- und Unterseebootsprogramms, das 
aber nicht verwirklicht worden ist. Statt Mittel für neue 
Schiffe zu bewilligen, hat der Kongreß vielmehr den 
Präsidenten um Einberufung einer neuen Konferenz er- 
sucht, auf der dem Wettrüsten in kleineren Kriegsschiffs- 
einheiten ebenfalls ein Ende gemacht werden soll. In- 
dessen besteht kaum Hoffnung, daß dieses Ziel erreicht 
werden wird. 


Der schnelle Ausbau dieser Schiffsklassen in Japan 
ist aber nun ein Vorgang, der für das englische Weltreich 
nicht geringere Bedeutung als für die Vereinigten Staaten 
besitzt, und zwar im Hinblick auf die noch größere re 

an 
braucht nicht daran zu glauben, daß die japanische Re- 
gierung etwa gegen England feindliche Absichten hegte 


oder die neuen Schiffe gegen den englischen Handel ein- 


_zusetzen gedächte; trotzdem bedeutet der fremde Besitz 


einer derartigen Seemacht für gewisse Fälle — mögen 
sie auch noch so fern liegen — für das englische Weltreich 


eine ernste Gefahr, wenn dieses nicht durch eine noch 


stärkere Macht seinen Handel schützen und die hohe 
See sichern und freihalten kann. Wenn man nun ver- 
gleicht, was England im Ernstfalle Japan entgegenzustellen 
hätte, so erscheint seine Lage zwar auf den ersten Blick 
nicht unbefriedigend, denn England hat zurzeit etwa 
zweimal soviele Kreuzer — 50 — von weniger als 10 
Lebensjahren wie Japan nach Vollendung seines Bau- 
programms. Tatsächlich aber ist das englische Ueber- 
gewicht sehr viel geringer, denn von den 50 Kreuzern 
haben nur fünf Eigenschaften, die sie zum Schutze des 
Handels auf hoher See befähigen. Alle übrigen haben 
geringe Abmessungen und sehr beschränkten Aktions- 
radius; sie sind gut verwendbar für die Zusammenarbeit 
mit der Flotte, aber für alle sonstigen Kriegsaufgaben 
von nur zweifelhaftem Werte. Die größten dieser 
Kreuzer — die D'Klasse — sind um 1000 t kleiner 
und um 4 kn langsamer als die kleinsten und langsamsten 
Schiffe, die Japan zurzeit seiner Marine einzugliedern 
bemüht ist. Der größte Teil der englischen Kriegsschiffe 
besteht eben aus Typen, die ausgesprochenermaßen für 


~ Aufgaben in der Nordsee und deren nächster Umgebung 


konstruiert, aber praktisch unbrauchbar für Aufgaben 
auf dem Ozean sind. 


Kein verständiger Mensch wird behaupten, daß fünf 
Kleine Kreuzer ausreichten, um den überseeischen Han- 
del des englischen Weltreichs zu schützen. Trotz des 
Umstandes, daß England zurzeit mit allen größeren See- 
mächten auf freundschaftlichem Fuße steht, ruft die 
Erkenntnis dieser geradezu gefährlichen Schwäche doch 
lebhafte Beunruhigung hervor. Wie die Dinge liegen, 
kann das augenblickliche Fehlen feindlicher Bedrohung 
kein Grund sein, einen wichtigen Zweig der Landes- 
verteidigung ständig zu vernachlässigen. Selbst wenn 
die Flotte aufgehört hätte, einen wirksamen Schutz des 
Landes selbst zu bilden, ist sie doch notwendiger denn 


U 


Nr. 25 


je zur Sicherung der Nahrungsmittelzufuhr. > Das war 
auch mit ein Grund für den Bau der beiden neuen Linien- 
schäffe, denn man nahm an, daß eine Schlachtflotte stets 
zur Deckung der leichteren Streitkräfte gebraucht wird, 
deren Aufgabe die Offenhaltung der Seewege ist. Das 
ist natürlich richtig. Aber die heutige Lage ist so, daß 
bei verhältnismäßig starker Schlachtflotte noch nicht ein 
halbes Dutzend Schiffe vorhanden ist, um den Nahrungs- 
mitteltransport zur See sicherzustellen. Daß ein 
Kreuzerbauprogramm dringend nötig ist, steht somit 
außer jedem Zweifel. Sparsamkeit ist gut, wenn sie mit 
Vernunft gepaart ist. Aber größter Unsinn ist es, Geld 
dadurch zu sparen, daß man die Streitkräfte bis unter- 
halb der Sicherheitsgrenze herabschraubt. Würde Eng- 
land innerhalb eines oder zweier Jahre in einen Krieg 
verwickelt, so wären seine Verbindungswege über See 
viel weniger gesichert als beim Kriegsausbruch 1914. 
Durch die Suspendierung jedes Kreuzerbaues seit vier 
Jahren ist also für England eine recht ernste Lage ent- 
standen. (The Naval and Military Record, 24. Januar 
1923.) 


Unterseeboote. Das große Unterseeboot „L 27”, das 
bei Vickers, Barrow-in-Furness,, gebaut worden ist, wurde 
zur Fertigstellung nach dem Arsenal in Sheeraeß über- 
führt. (Moniteur de la Flotte, 3. Februar 1923.) 


Geschützinstandsetzung. Die nach dem Waffenstill- 
stande von den im Kriege armierten Handelsschiffen 
entnommenen Geschütze sollen in möglichst gutem Zu- 
stande behufs etwaiger Wiederbenutzung erhalten 
werden. Die Firma Vickers hat Auftrag bekommen, 
eine große Zahl von i1,9-cm-Geschützen dieser Art 
instandzusetzen. Der Auftrag wird auch als Mittel be- 
grüßt, um den zurzeit vorhandenen Arbeitsmangel leich- 
ter zu überwinden. (Moniteur de la Flotte, 10. Februar 
1923.) 


Institution of Naval Architects. Die diesjährige 
Frühjahrsversammlung der Institution findet in der Zeit 
vom 21. bis 23. März in London statt. (The Engineer, 
2. Februar 1923.) 


Gibraltar als Flugbasis. Die Madrider Zeitschrift 
für Flugwesen „Avear" bringt Mitteilungen über Ge- 
heimpläne, welche die englische Regierung hinsichtlich 
des Ausbaues des Felsens von Gibraltar zu einem 
starken Flugzeugstützpunkte angeblich hegt. Die 
Engländer haben, wie dort ausgeführt wird, in letzter 
Zeit klar erkannt, daß durch die völlig veränderten Ver- 
hältnisse für die moderne Kriegführung zu Wasser und 
zu Lande die strategische Bedeutung Gibraltars wesent- 
lich herabgesetzt ist. Indessen trete der historische 
Felsen nun in eine neue Phase seiner Geschichte ein. 
Englische Ingenieure arbeiten emsig an einem Projekte, 


Gibraltar zu einer gewaltigen unterirdischen Flugzeug- 


station auszugestalten. Die landeinwärts liegende Seite 
soll nach allen Richtungen hin durchtunnelt werden; im 
Gestein sollen große Hohlräume geschaffen werden, die 
bedeutende Flottillen von Land- und Seeflugzeugen, 
gegen feindliche Angriffe völlig gesichert, aufnehmen 
können. Riesenhafte Oelbehälter, Reparaturwerkstätten, 
Magazine für Bomben und Lufttorpedos sollen das 
Arsenal vervollständigen. Mitten im Felsen wird eine 
große Halle liegen, die Flugzeuge beherbergt; Galerien 
werden um sie herumlaufen, von denen aus Gänge nach 
allen Richtungen hin zu außenliegenden Landeplätzen 
führen. Die im Felseninnern anzuordnenden Stockwerke 
sollen durch gewaltige Aufzüge miteinander in Verbin- 
dung stehen. Nach Fertigstellung der Anlage wird Eng- 
land imstande sein, in Gibraltar die größte Luftstreit- 
macht zu konzentrieren, die jemals an einer vollkommen 
geschützten Stelle untergebracht worden und jeden 
Augenblick bereit ist, Schiffsgeschwader zu unterstützen 
oder auch Fernunternehmungen offensiv durchzuführen. 
Auf diese Weise wird Gibraltar seine frühere Bedeu- 
tung als strategischer Stützpunkt wiedergewinnen. (The 
Naval and Military Record, 7. Februar 1923.) 
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Verhältnis zu Frankreich Times vom 2. Februar 
1923 schreibt im Leitaufsatz, der Sturm, der sich in 
Europa zusammenziehe, könne England nicht gleich- 
gültig lassen. Von Lausanne gewinne man den Eindruck, 
daß Frankreich zu einem Sonderfrieden mit der Türkei 
bereit sei. Falls die Türken es ablehnten, den ihnen 
am 31. Januar übergebenen gemeinsamen Friedensver- 
tragsentwurf zu unterzeichnen, so müsse klar erkannt 
werden, daß die französische Regierung sie im letzten 
Augenblick ermutigt habe, zu glauben, daß sie einen 
trügerischen Frieden durch Sonderverhandlungen errei- 
chen könnten. Der Ernst der augenblicklichen Lage sei 
klar. Unmöglich könne die französische öffentliche 
Meinung, bis zu welchem Maße sie auch das Vorgehen 
im Ruhrgebiet begünstigen möge, sich ruhig mit einer 
Politik abfinden, die endgültig auf den Bruch des Ein- 
vernehmens hinziele. Im Nahen Osten seien die wesent- 
lichen Interessen Frankreichs und Englands tatsächlich 
dieselben. Für England sei es von höchster Bedeutung, 


- zu wissen, ob es in irgendeinem Teil der Welt möglich 


sei, das Einvernehmen aufrechtzuerhalten. Der ohne 
Englands Zustimmung beschrittene Weg, die Schaden- 
ersatzfrage zu lösen, gefährde schon den Frieden Europas. 
Und nun erwecke die Haltung der französischen Regie- 
rung in Lausanne auch noch den Eindruck, daß sie den 
Friedensschluß mit der Türkei gefáhrde. Da werde das 
englische Volk begierig, zu wissen, welches die wirt- 
schaftlichen Triebfedern Frankreichs seien. Im Ruhr- 
gebiet hätten die Franzosen eine blühende Industrie lahm- 
gelegt, die Ordnung der europäischen Verkehrsmittel 


gestört, das Industriegebiet von dem rechtsrheinischen , 


Deutschland abgetrennt, ihm Kriegsrecht auferlegt und 
in ganz Deutschland einen Geist des Widerstandes und 
rücksichtsloser Mißachtung aller ihm durch den Friedens- 
vertrag auferlegten Verpflichtungen erweckt, was wahr- 
scheinlich das gesamte Friedenswerk in vollständige 
Verwirrung bringen werde. Die hergebrachte Freund- 
schaft und die Erinnerung an die Kriegskameradschaft 
mit Frankreich hindere noch viele Engländer, die Folgen 
richtig zu erkennen. Gehe aber die französische Re- 
gierung in Verblendung für irgendwelche dunklen Pläne so 
weit, daß sie den Frieden im Nahen Osten zum Scheitern 
bringe, so werde das englische Volk beginnen einzu- 
sehen, daß es mit dem Einvernehmen praktisch zu 
Ende sei. | 

Die englische Zeitschrift New Statesman schreibt 
am 3. Februar 1923: „Frankreich ist unser Feind, der ge- 
fährlichste Feind, den England je haben konnte. Frank- 
reich ist das große Hindernis für eine kräftige Organi- 
sation des Völkerbundes und für eine allgemeine Ent- 
wafínung.” Es gebe in England zuviel falsches Mit- 
gefühl für Frankreich. Sicher habe Frankreich während 
des Krieges viel gelitten, aber jetzt sei Frankreich viel 
besser daran als jedes andere Volk, das am Weltkriege 
teilgenommen habe. Das frühere Kriegsgebiet sehe 
zwar noch traurig aus, aber die Einwohner hätten es 
durchaus nicht schlecht, im Gegenteil, sie hätten es viel 
besser als vor dem Kriege. Es sei da viel Geld ver- 
dient worden bei den Geschäften mit den Soldaten. und 
die Regierung habe übertriebene Entschädigungen ge- 
zahlt. In einer einzigen Stadt von Lancashire sei viel- 
leicht mehr Elend zu finden als in ganz Frankreich, und 
dieses Elend in dem englischen Weberbezirk sei haupt- 
sächlich der französischen Politik zuzuschreiben. Deutsch- 
lands Entschlossenheit sei jetzt die erste Verteidigungs- 
linie Europas gegen den wahnsinnigen Ehrgeiz Frank- 


reichs. 
Frankreich 


Die Abriistung. Zu der vom amerikanischen Kon- 
greß angenommenen Entschließung, die den Präsidenten 
auffordert, eine neue Konferenz einzuberufen, auf der 
über die *Einschránkung des Baues auch von Fahrzeu- 
gen unter 10000 t verhandelt werden soll, schreibt 
J. B. Gautreau in Naval and Military Record: Sollte der 
Präsident dieser Aufforderung nachkommen, so würde 
das sofort zur Folge haben, daß Frankreich auf die 
schon beabsichtigte Ratifizierung der ersten Washing- 
toner Komödie verzichte. Einmal betrogen, würde 
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Frankreich. sich nicht dem aussetzen, noch ein zweites 
Mal betrogen zu werden, und diesmal in einer für seine 
Unabhängigkeit und seine Geltung als Großmacht lebens- 
wichtigen Frage. Frankreich, dem man das ihm nach 
seiner Vergangenheit und seinen überseeischen Inter- 
essen zukommende Maß an Seemacht bestritten habe, 
würde jeden Vorschlag, der dahin zielte, es zur See 
vollständig zu entwaffnen, als ein offenes Zeichen von 
Feindschaft oder als verächtliche Heuchelei ansehen, 
besonders wenn er von einem grenzenlos ehrgeizigen 
Emporkömmling in der Seearena komme. Frankreich 
bestehe nicht darauf, wie es Onkel Sam tue, eine Flotte 
sein eigen zu nennen, die keiner anderen unterlegen 
sei, obgleich es 1914 eine stärkere Seemacht als Amerika 
und Japan war, aber Frankreich bestehe darauf, sicher 
zu sein und stark genug, um allen jenen tugendhaften 
Parteigängern einer Entwaffnung des von ihnen ins 
Auge gefaßten Opfers den Appetit auf Frankreichs Kolo- 
nien zu nehmen. Loyalität, Gefühl für Gerechtigkeit 
und ehrliches Spiel seien in Frankreichs Augen von 
größerem Wert als ,Schlauheit” im Interesse der Wohl- 
tat der Welt. (Naval and Military Record, 31. Januar 
1923.) | 


Luitiahrwesen. Das Marineministerium veröffent- 
licht folgende Statistik über die vom Marineflugdienst 
im zweiten Halbjahr 1922 ausgeführten Flüge und deren 
Flugzeiten. - Es haben an Flugzeiten zu verzeichnen: 
Flugstationen: Cherbourg 635 h (Std.) 10 (Min.); Brest 
93 h; Saint Raphaél (Geschwaderflugdienst) 857 h 55; 
-Bizerta 109h; im ganzen 1695h5. Fliegerschulen: 
Hourtin 303 h 25; Berre 1159 h; Saint Raphaél 1284 h 20; 
C.E.P.A. (Saint Raphaél) 228 h, im ganzen 2974 h 45. 
Luftschiffe: Cuers (Flüge des Luftkreuzers „Medi- 
terranee") 93h; Rochefort (Luftschiffschule) 502 h 50. 
Saint Cyr (Versuchszentrale) 94h, im ganzen 689 h 50. 
Die Luftstreitkräfte der verschiedenen Marineflug- 
stationen wirkten bei den Manövern der Mittelmeerflotte 
mit. Der Luftkreuzer ,Méditerranée” führte 16 Flüge 
von Rochefort nach Cuers sowie von Cuers nach Corsika 
und zurück aus. Sechs Breguet-Flugzeuge machten 
einen peniana Flug von Saint Cyr nach Saint 
Raphaël. (Temps, 6. Februar 1923.) 


Italien 


Marinepolítik. Der Marineminister Admiral Thaon 
di Revel setzte in einem Kabinettsrate am 15. Januar 
1923 die MaBnahmen auseinander, die nótig wáren, um 
der nationalen Flotte einen Höchstwert zu geben Für 
die Unterhaltung der gegenwärtig auf 2 Milliarden Lire 
geschätzten Flotte seien jährlich 100 Millionen Lire (5 %) 
aufzuwenden, während tatsächlich nur 32 Millionen im 
Haushalt bewilligt seien. Die Personalstärke der Ma- 
rine (40000 Mann) sei ungenügend, die zweijährige 
Dienstzeit schlecht; man müßte sie auf mindestens 
28 Monate erhöhen, um eine viermonatige Ueberdeckung 
zwischen eintretenden und abgehenden Mannschaften 
zu erzielen. Wenigstens 45000 Mann seien notwendig, 
wovon 15000 Freiwillige und 30000 regelrecht Aus- 
gehobene sein könnten. (Moniteur de la Flotte, 3. Fe- 
bruar 1923.) 


Neuorganisation. Das italienische Kabinett hat den 
Vorschlägen des Marineministers über eine Neuorgani- 
sation der Flotte zugestimmt. Die Zahl der in Dienst 
gehaltenen Schiffe soll vermehrt werden. Der Marine- 
minister ist der Ansicht, daß mit Rücksicht auf die durch 
die finanzielle Lage des Staates gebotene Sparsamkeit 
und unter Berücksichtigung der Bautätigkeit in den 
anderen Mittelmeerländern die gegenwärtigen Flotten- 
streitkräfte, wenn sie dienstbereit gehalten werden, für 
die Verteidigung des Landes genügen. Der Ersatzbau für 
veraltete Schiffe soll sich nach folgendem Programm 
vollziehen: 1923/24: zwei Kleine Kreuzer, vier Zerstörer, 
vier Unterseeboote; 1924/25: zwei Kleine Kreuzer, vier 
Zerstörer, vier Unterseeboote; 1925/26: vier Zerstörer, 
vier Unterseeboote; 1926/27: vier Zerstörer, vier Unter- 
seeboote; 1927/28: ein Kleiner Kreuzer, vier Zerstörer, 
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vier Unterseeboote. Die Dienstzeit für die in die Marine 
eingestellten Rekruten wird von 24 auf 28 Monate herauf- 
gesetzt. Die Stárke des Flottenpersonals, die gegen- 
wärtig 40000 beträgt, soll allmählich auf 45000 erhöht 
werden. (New York Herald, Paris, 20. Januar 1923.) 


Der Abriistungsvertrag. Die Gesetzentwürfe betr. 
die Ratifizierung der Washingtoner Abkommen über die 
Beschränkung der Flottenrüstungen, das Verbot der 
Verwendung von Unterseebooten im Handelskriege, das 
Verbot der Verwendung giftiger Gase und das Ab- 
kommen über China wurden am 8. Februar von der 
italienischen Kammer nach Befürwortung durch den 
Ministerpräsidenten angenommen. (New York Herald, 
Paris, 9. Februar 1923.) 


t Lufttahrwesen. Bei einer Beratung mit Admiralen 
und Generalen schlug Mussolini die Bildung einer Flotte 
von 790 Flugzeugen vor, die das Rückgrat der künf- 
tigen Luftstreitmacht Italiens bilden solle. Die Reform 
werde 280 Mill. Lire erfordern. Messagero vom 24. Ja- 
nuar 1923 bemerkt dazu, Italien müsse ein großer Flug- 
platz im Mittelmeer werden, das es dann beherrschen 
würde. Mit seinen Fliegergeschwadern würde es leicht 
sein, den großen Luftweg von Spanien nach der Türkei 
zu beherrschen. „England, das so bemüht ist, im Mittel- 
meer seinen Weg nach Indien, die Hauptverbindung mit 
seinem Reich, zu schützen, wird infolge der ihm mög- 
licherweise erwachsenden Drohung die neue’ Machtstel- 
lung Italiens anzuerkennen beginnen, wenn dieses zu- 
sammen mit Frankreich der unangreifbare Wächter des 
Mittelmeers werden wird. Englands Flotte wird unter 
der Ueberwachung der Flugzeuge stehen. Seine Politik 
wird an eine bessere Würdigung der italienischen Inter- 
essen erinnert werden, die es zu erkennen sich geweigert 
hat." (Times, 26. Januar 1923.) 


Niederlande 


Kriegsschilibau 1922. Die Arbeiten an den beiden 
Kleinen Kreuzern „Sumatra und „Java' (7500 t, 30 kn) 
sowie an 3 kleinen Unterseebooten wurden fortgesetzt; 
weitere Neubauten sind nicht zu verzeichnen. (The 
Engineer, 5. Januar 1923.) 


` Polen 


Neuorganisation der polnischen Flotte. Nach einer 
Warschauer Meldung der Gazeta Gdanska wird das fran- 
zösische Marineministerium nicht, wie bisher verlautete, 
Marineoffiziere nach Polen senden, sondern polnische Ma- 
rineoffiziere werden nach Frankreich zur Ausbildung ge- 
schickt werden. (Gazeta Gdanska, 23. Januar 1923.) 


Rußland 


Luitfahrwesen. Die Luftflotte der Roten Armee, die 
bis vor kurzem nur Flugzeuge veralteten Typs besaß, ist 
jetzt auf dem Wege, sich schnell modern zu entwickeln. 
Nach italienischen Nachrichten sind kürzlich durch italie- 
nische Flugzeugführer etwa hundert neue Flugzeuge, Ein- 
und Zweidecker, in Moskau abgeliefert worden. Die 
russischen Luftstreitkräfte werden sich wie folgt gliedern: 
1. Moskau: drei -Aufklärungsgeschwader, neun Bomben- 
geschwader, ein Flugplatz; 2. Smolensk: vier Aufklärungs- 
geschwader;. 3. Podosinsk: vier Aufklärungsgeschwader, 
ein Bombengeschwader, ein Flugplatz; 4. Petrograd: vier 
zwei Bombengeschwa- 
der, ein Flugplatz; -5. Rostow: zwei Geschwader von 
Seeflugzeugen, ein Bombengeschwader, ein Flugplatz; 
6. Sewastopol: fünf Aufklärungsgeschwader, drei Bomben- 
geschwader, ein Artilleriebeobachtungsgeschwader, ein 
Flugplatz. (Temps, 27. Januar 1923.) 


Türkei 


Der Friedensvertrag von Lausanne. Times ver- 
öffentlicht folgenden amtlichen Auszug aus dem Frie- 
densvertragsentwurf, auf den sich die Verbandsmächte 
und Griechenland geeinigt und den sie der türkischen 
Abordnung in Lausanne am 31. Januar übergeben haben. 
„i. Grenzen der Türkei. a) In Europa. Die Türkei in 
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Europa wird begrenzt im Norden durch die bulgarische 

enze, wie sie durch den Vertrag von Neuilly fest- 
gelegt worden ist, und im Westen durch das linke Ufer 
der Maritza. Gegenüber Adrianopel wird, um Zutritt 
zur Haupteisenbahnlinie zu gewáhren, ein Gebietsstreifen 
auf dem rechten Ufer der Maritza einschlieBlich der 


Brücke und der kleinen Zweigbahnlinie an die Türkei ` 


abgetreten zwischen dem Fluß und Karagatsch. Ein 
Gebietsgürtel von durchschnittlich 30 km Tiefe auf jeder 
Seite der Grenze der Türkei und Europa wird waffenlos 
E werden. Die Türkei wird auf alle Rechte und 

oheitsansprüche über alle Inseln verzichten, mit Aus- 
nahme von Imbros und Tenedos, die ihr überlassen 
werden unter der Bedingung, daß ihnen örtliche Selbst- 
verwaltung gewährt wird. Die folgenden Inseln werden 
entwaffnet: Samothraki, Imbros, Tenedos, Lemnos, 
Mytilene, Chios, Samos, Nikaria. b) In Asien. Die 
Grenze gegen Syrien wird diejenige, auf die sich Frank- 
reich und die Türkei schon geeinigt haben. Die Grenze 
gegen Irak soll der "Entscheidung des Vólkerbundrates 
überlassen werden. Die Ostgrenzen der Türkei in Asien 
kommen nicht in Betracht. Die Türkei verzichtet auf 
alle Rechte und Hoheitsansprüche über Syrien, Pa- 
lästina, Irak, den Hedschas, die arabische Halbinsel, 
Aegypten, den Sudan, Lybien und Cypern. 


2. Die Meerengen. Ein dem Vertrage beigefügtes 
besonderes Meerengenabkommen wird die folgenden Be- 
stimmungen enthalten: Unbedingte Freiheit der: Durch- 
fahrt für die Handelsschiffe in Friedenszeiten, und in 
Kriegszeiten, wenn die Türkei neutral ist. Ist sie Krieg. 
fihrende, so ist die Durchfahrt fiir neutrale Handels- 
schiffe frei, wobei die Türkei das Recht der Anhaltung 
und Durchsuchung behält. Durchfahrtsrecht für Kriegs- 
schiffe in Friedenszeiten unter der Bedingung, daß die 
Größe der Streitmacht eines einzelnen Staates nicht 
diejenige der stärksten Flotte irgendeiner Schwarzmeer- 
macht le Es darf; die Mächte werden nichtsdesto- 
weniger das Recht behalten, auf alle Fälle in das 
Sehwarze Meer eine Streitmacht zu entsenden, welche 
über drei Kriegsfahrzeuge nicht hinausgeht, von denen 
keins mehr als 10000 t groß ist. In Kriegszeiten, wenn 
die Türkei neutral ist, Durchfahrtsrecht für unein- 
geschränkte Seestreitkräfte der Kriegführenden unter 
der Bedingung, daß innerhalb der Gewässer der Meer- 
engen Kriegshandlungen verboten sind. Ist die Türkei 


selbst Kriegführende, freie Durchfahrt für neutrale 
Kriegsschiffe unter denselben Bedingungen wie im 
Frieden. Die Türkei darf jedoch Schritte tun, um die 


Durchfahrt feindlicher Kriegsschiffe zu verhindern. An 
beiden Seiten der Dardanellen und des Bosporus werden 
entwaffnete Bezirke geschaffen, innerhalb deren der 
Türkei keine regelrechten Streitkräfte (Konstantinopel 
ausgenommen) und keine Befestigungen erlaubt werden 
sollen. Feste Geschütz- oder Torpedobatterien, die 
imstande sind, die Durchfahrt durch die Meerengen zu 
stören, sollen am europäischen Ufer des Marmarameeres 
oder am asiatischen Ufer zwischen dem entwaffneten 
Bezirk und Darije nicht errichtet werden. Es soll 
unter dem Vorsitz des türkischen Vertreters ein Meer- 
engenausschuß gebildet werden, der sich aus Vertretern 
Frankreichs, Englands, Italiens, Japans, Bulgariens, 
Griechenlands, Rumäniens und Jugoslawiens zusammen- 
setzt, Rußland soll ebenfalls zugelassen werden, 
wenn es das Abkommen unterzeichnet. Die Vereinigten 
Staaten können vertreten sein, wenn sie es wünschen. 
Dem Ausschuß soll es obliegen, darauf zu achten, daß 
die Bestimmungen über die Durchfahrt von Kriegsschiffen 
gehörig befolgt werden. Er wird seine Aufgabe unter 
dem Schutz des Völkerbundes erfüllen. — Um die 
Türkei darüber zu beruhigen, daß die Freiheit der Meer- 
engen nicht zu ihrem Nachteil ausgebeutet werden wird, 
versprechen die unterzeichneten Mächte „und auf alle 
Fälle Frankreich, Italien, England und Japan”, daß sie 
gemeinsam „durch alle Mittel, welche der Vólkerbund 
beschließen wird”, jede Verletzung des Meerengen- 
abkommens oder jede Kriegshandlung verhindern 
wollen, welche angetan ist, die Freiheit der Meerengen 
zu gefährden. 


 Abendausgabe vom 16. Februar 1923.) 


3. Konstantinopel. Um die Sicherheit Konstanti- 
nopels zu gewährleisten, soll es der Türkei erlaubt sein, 
dort eine Besatzung von 12000 Mann und eine weitere 
Besatzung von 8000 Mann in Ostthrazien zu unterhalten. 
Der türkischen Flotte wird es gestattet, in den Ge- 
wässern der Meerengen zu kreuzen und zu ankern, auch 
soll es der Türkei gestattet sein, Flottenstützpunkte und 
Arsenale zu besitzen. | 

4. Marine- und Armeebestimmungen. Abgesehen von 
den obigen Beschränkungen für die türkischen regel- 
rechten Streitkräfte in Thrazien und Konstantinopel 
werden keine militärischen oder Mariñebestimmungen 
auferlegt. In den Vertrag sind geeignete Bestimmungen 
aufgenommen für den gegenseitigen Austausch der noch 
nicht ausgelieferten Kriegsgefangenen. — Die weiteren 
Abschnitte betreffen: 5. Kriegergräber; 6. Kapitulationen; 
7. Minderheiten; 8. Wirtschaftliche Bestimmungen; 9. 
Finanzen (Times, 1. Februar 1923.) 

Bekanntlich hat die Türkei diese Bedingungen 
schließlich abgelehnt, und die Lausanner Friedens- 
konferenz ist demzufolge ergebnislos auseinandergegangen. 


Marinepolitik. Vor einiger Zeit erklärte Raouf Bey, 
der Außenminister der Angora-Regierung, den Vertrag 
von Sèvres, welcher der Türkei den Wiederaufbau 
ihrer Kriegsflotte verbot, in einer Rede für einen wert- 
losen Fetzen Papier. Wie eine von der „Berliner Bör- 
senzeitung” neuerdings veröffentlichte Depesche zeigt, 
machen die Türken ernstliche Anstrengungen, ihre Flotte 
wiederherzustellen. ‘Die Frage ist angeblich in Lausanne 
nicht erörtert worden, weil die Türkei sie für eine 
innerpolitische Angelegenheit hielt, in die sich fremde 
Mächte nicht einzumischen haben. Die Türkei braucht, 
wie behauptet wird, eine Defensivflotte aus Untersee- 
booten, Küstenmonitoren und „ähnlichen Schiffen”. Zu 
diesem Zwecke wird eine große Zahl ausländischer In- 
genieure angeworben werden müssen; jedoch kommt die 
Zulassung einer fremden Marinemission nicht in ‚Frage. 
Geplant ist der Bau mehrerer Kriegshäfen am Bosporus 
und dem Marmarameer; die Hauptbasis für die künftige 
Flotte wird entweder Ismid oder Mudania werden. 
Der früher deutsche Schlachtkreuzer ,Goeben”, der 
jetzt in der Kenia-Bucht am Bosporus liegt, wird als 
Schulschiff Verwendung finden. 

Die türkische Regierung besitzt zurzeit außer einigen 
griechischen Fahrzeugen, die sie in Häfen des Schwarzen 
Meeres erbeutete, kein Kriegsschiffsmaterial; sie erhebt 
aber den Anspruch, die ganze griechische Kriegsflotte 
zu übernehmen. Außerdem ist sie entschlossen, für die 
Nichtauslieferung der bei Beginn des Weltkrieges von 
England beschlagnahmten beiden Linienschiffe „Sultan 
Osman” und ,Reshadieh” Kompensationen zu verlangen. 
Der in der „Berliner Bórsenzeitung” veröffentlichte Be- 
richt schließt damit, daß „die Verwirklichung dieser ma- 
ritimen Pläne natürlich die Gewährung einer internatio- 
nalen Anleihe zur Voraussetzung hat.” Mit anderen Wor- 
ten: Die Türkei erwartet, daß ausländische Kapitalisten 
ihr Geld hergeben, damit die Türkei ihre Seemacht wie- 
derherstellt und damit in die Lage versetzt wird, nach 
ihrem Belieben die Meerengen zu schließen. (The Naval 
and Military Record, 7. Februar 1923.) 


Vereinigte Staaten 
Schifísuntall. Auf der Höhe von Panama wurde ein 


amerikanisches Schlachtschiff von dem Zerstörer „Far- 
quhar” bei einer Gefechtsübung gerammt. Der Zerstörer 
wurde schwer beschädigt. (Berliner Lokalanzeiger, 


Personalstárke. Nach Aeußerungen des Senators 
Poindexter beachten die am Washington-Abkommen be- 
teiligten Staaten die Bestimmungen dieses Abkommens 
in bezug auf den Personalbestand durchaus nicht. Das 
Verhältnis zwischen den Personalstärken Englands, der 
Vereinigten Staaten und Japans soll 5:5:3 betragen; 
in Wirklichkeit ist es aber 11:9:7, und wenn man die 
Reserven berücksichtigt, sogar 16:10:11. (Moniteur de 
la Flotte, 3. Februar 1923.) 
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Kl. 65a. Nr. 339483. Unterseeboot mit Dampfan- 
trieb. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel- 
Gaarden. Zusatz zum Patent 337 125. 


Diese Erfindung bezweckt eine weitere Vervollkomm- 
nung des Unterseebootes nach Patent 337 125, bei dem die 
den Feuerraum der Wasserrohrkessel nach unten begren- 
zende Kesselwandung nach oben ausgebogen ist und der 
so gewonnene Raum zur Aufnahme eines Rohres E dient, 
das einen Verbindungsgang zwischen den durch den 
Kesselraum voneinander getrennten Räumen bildet. Wäh- 
rend nach dem Hauptpatent die nach oben ausgebogene 
Wanne des Feuerraumes mit einer Luftkühlung versehen 
ist, ist bei der neuen Einrichtung die Kühlung aus dem 
Kessel heraus auf den Verbindungsgang verlegt und 
durch eine Wasserkühlung ersetzt. Hierdurch wird der 
Vorteil erreicht, daß einerseits die Hitze im Feuerraum 
besser erhalten bleibt und daß andererseits der Verbin- 
dungsgang E besser gekühlt wird. 


. 


KL 65a. Nr. 319109. Verfahren zum Bau von 
Eisenbetonschitien. ,Monglitbau”, Eisenbeton-Hoch- und 
Tiefbau G. m. b. H, in Hedelfingen b. Stuttgart. 


Bei dem neuen Verfahren, bei dem der Bau in einer 
dockartigen Hohlform erfolgt, was an sich bekannt ist, 
kommt es darauf an, die Hohlform so einzurichten, daß sie 
immer wieder verwendet werden kann, um ihr Abbrechen 
und den wiederholten Aufbau unnötig zu machen. Zu 
diesem Zweck ist die neue Hohlform in der Längsrichtung 
so geteilt, daß ihre Teile nach Fertigstellung des Schiffs- 
rumpfes auseinandergezogen werden können und das 


Schiff so freigegeben wird. 


Kl. 65d. Nr. 340518. Spreng- 
ee für Minen. Siemens- 
chuckert-Werke G. m. b. H. in 
Siemensstadt bei Berlin, ; 
Durch diese Erfindung soll 
die bekannte Art von Spreng- 
greifern so verbessert werden, 
daß bei sicherer Wirkungsweise 
die Ausführung eine möglichst 
einfache und billige wird, indem 
sich der Greiferkörper kleiner 
als bisher gestaltet. Zu diesem 
Zweck greifen die beiden 
Enden der Suchleine an dem- 
selben Punkt des Greifers 
an, und ferner ist an dem Greifer außer der Aufhängeöse 
noch eine Oese angebracht, durch die die Suchleine hin- 
durchgezogen ist. 


i Schiffs - Preise. 


C. Fischdampfer. 


Gesamt- 


Tragfähigkeit Ab Bauial Daten über 
e raglahigkel messungen aujahr aschi 5 . 
Schiffsname e | E Ke Maschinen €! Verkäufer (V) pass 
Sikilia B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Käufer (K Bemerkungen 
aa N.-R.-T. Schiffes Klasse Motor- auter (N) Preis per 
Anlagen Tonne dw 
‚Lisburn" ¡1101 B.-R.-T. 876x204 | 1908 Maschine K: Holländer £ 1200 Nach e era setz 
Dampf-Drifter < 10° | Holz | EA 26" von Mitte Ä ezember 1922 
| <18” | | 
„Fort Albert” |193 B.-R.-T-| 1122x21'8" 1906 Maschine |V:CountiFishing| £ 2750 do. 
Dampf-Trawler < 126“ 11 Ya”, 20, | Comp. Ltd., 
| 33” x 292° Lowestoft 
EZ eau | | . rs 4 > ROR IN $ 
„Callancroft“ 1255" x23'5 1919 Maschine Káufer in £ 6250 |Nach englisch. Angaben 
Castle Type 197" | 12 yu 21". Milford von Mitte Oktober 1922. 
Trawler | 35" x 26° Haven 
„Michael i 280 B.-R.-T. | 125'6 x 23'5" 1918 Maschine |V: Britische Ad-| £ 7250 | Nach_ englisch. Angaben 
Ging" 136" 100 Al Lloyd's | 1215”, 21“, Imiralität. K: Cial | von Ende November 1922 
y a VC p ¡Spezielle Besich- ari on” E PEL | 
Dampf-Trawler | tigung Nr. 3 im 35" x 26" Pesquera Pr ans- 
Jahre 1920 atlantica S. A. 
Malaga | | 
¿Bona Dean |322 B.-R.-T.| 140'2"x24 | 1915 | Maschine V: Equitable £ 10 500 Se Eer wg 
Zei WS y pe V is ti 100 AI Llo ZEN k “4 99 1, 4 nn De 1: e von Ż ntan ovemob. 22 
Dampf [rawler x133 Spezielle Besich- Ee we Steam i ishing | Schiff erhielt den Namen 
tigung Nr. 1 im 31x 26 Comp. Ltd., „Sante Anna” 
Jahre 1919 Grimsby. | 
K; Marles y Serra 
| S.enC.Barcelona 
Grand Duke" | 327 B.-R.-T. | 1404" x 24'2" | 1915 | Maschine | V: Direct Fish | £ 10500 | Nach engl. Angaben von 
Dampf-Trawler <12'8" 100 Al Lloyd's | 131%, 23“, ' Supplies Ltd Anfang November 192 
Spezielle Besich-' 37 4 96" 4 TH 


tigung Nr. 1 im 
Jahre 1919 


Nr. 25 


>. = eben Se — 


m u — 


Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 12. März 1923: 


Verbands-Grund- und Richtpreise pe? Kilo 
für Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen ....... M 13 100, — 
Aluminium-Rohr ...... EEN EE «a LE IO, — 
Kupfer-Bleche .. ....... cod ans Does „ 14 200,— 
Kupfer-Drähte, -Stangen .................. „ 10 900,— 
- Kupfer-Rohre o./N......... et RER „ 14500,— 
Kupfer-Schalen `... . „15 300, — 
Messing-Bleche, -Bánder, -Drähte .......... „ 13 300,— 
Messing-Stangen . ..............ooo.o. Yoo... 9400,— 
Messing-Rohre o. N. ...................... „ 15 500, — 
Messing-Kronenrohr .. . ..... SE „ 16 300,— 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen „ 16 500, — 
Neusilber-Bleche, -Dráhte. -Stangen ........ „ 18 000,— 


Gegenúberstellung verschiedener Frachtraten. 


Dezember 1922 Im Jahr 1922 Im 
EEE d eS A Jahr 
v | v | 1921 
E 2 sa jo na 2 ME f 
bo e «E = — wg 0 ki . = 
ei H eg poa: » .m 7 Y 
5 |5 |58 (3828 51% 58 E 
2 o Qu [98/09 = = Qu KEE 
CHE a liz z T “ [53s 
Ge 
> D Oe 
Frachtrate Frachtrate "e 


Swansea nach 


Antwerpen ... 75°, 1100001 6 - | 9— | To] 8/01, 
Bordeaux .. 69 350| 63 89 US 81L 
Cayenne ..., 671, | 297 5.9 8— | 61144 7101], 
enua ...... 10/10 | 10 500] 10:6 | 15: — |. 126 156 
Havre ...... 6/3 5980] 56 g— 64 711 
Rouen ...... 6,/91,,.| 51 570 aal 96 TOLJ 8% 
Venedig ...... 131 5500) 13:— | 177— | 1412 | 16:11 
Cardiff nach 
Antwerpen .. 712 192240] &,— |! 93 76 8 — 
Boston, f.d. GE 5 100 7140 12/9 89 = 
Barcelona 3,111 19 250112/101/2 16'— ¡ 1471 16'8 
Bordeaux .... a ¡442 18 20 Ku ef / 611] s— 
Buenos Aires . 11,717 62 7001 11:6 | 18:— | 14314 1811 
Bombay ..... 14,9 1 14000] 14' | 236 |20:7 1 20, — 
Konstantinopel . D 139 32500] 12'6 19/6 15/8 175 
Gibraltar ....| 8—| Y 854380001 s—| ei |101 | 118 
Genua ...... 10;— | 113 | 10414 67 200] 2/10 | 15— | 12214 15 1 
Havre ... oi— (64 2 | 556 116 150] 4/9 RT, 6214 71 
Las Palmas 4 89 | 10, — 9:3 | 26 300 Hit 126 10:94 11:11 
London f.d. A 4'6 49 | 47 5600| AA T—| 544 7— 
Marseilles... .| 10:— | 10.6 | 10/21!' 32000] 10:— | 143 | 11/81 4 14:5 
New York, L d | 74, S—| 717 15620] 74'2 16/— | 1—] — 
Port Said ....| 11'6 — 11/6 |37809116 18 — | 14 — | 151 
Rouen ...... 3 ITAN hit |398 250} 5:— | 106 ¡610079 78 
La Plata 11,6 (11 '9 11,7 150 100] 11,6 19'6 | 14/7 18:2 
Rotterdam ... 6/6 76 | 6:10 7150] 5—| 83 | Gidd 7/712 
St. Nazaire ...| 53 SE DH 1155001 5,3 9— | 68 ‘9 
Venedig... ... 12, 6 12,9 | 12/74 21 800] 123 17,3 . 1461 17/10 
Tyne nach | 
Antwerpen .. .| 43 |6/4'),| 55 |282001 43 8/49 6/08 734, 
Bordeaux ....] 6/3 | 8— | 72 |12600| 59 | t0:— | 753d 8!10 
Barcelona . ...] 126 |13/6 | 132 6 mol 12/— | 16:6 | 148 ] 15/89 
enua ...... 10'6 |311:3 | 108 |68 600] 10 — | 15'3 12:2 157 
Hamburg 49 |5¡11/,| 4 10% 49 000] +9 R— | 59 610 
London, f.d sm) 5—| 41 (173001 3114 73 47 GH 
Marseilles . 10,6 — | 106 9500] 1016 | 14.9 | 121 f 15'— 
New York, f d. 71,8 — 7111116001 76 15:9 113 — 
Port Said . 1116 11/6 115 200] 11/6 16/6 13'11 | 15/6 
Rouen ...... 4/9 9 | 6/— |34 900] 4/9 v— | 654] 78 
Rotterdam ...| 49 13 | 5:31 23200] 4:9 86 DSH 6,10 
La Plata ....| 119 | — |119 | 3800) 119 | 166 | 143 ] 19:10 
Stockholm ...| s9 | — | 89 | 220] on |in- | maod 9:91, 
Venedig ..... 12:— | 12/6 | 12:3 | 60001 12— 1166 i 146 17,7 
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Schwankungen der Metallpreise in England während der 
Monate November, Dezember 1922 und Januar 1923. 


Quecksilber tt: 
5 =. nm d H =>» Pts 
> Cu 
8 y f ën aen é in F +4 4 i 
SIMA PCI AA, [SCHERER -, NOLS 
HH Glep eland $ a a! 
AO er r 
" A ` 
Mët 


chiene f 
i Cleveland - cass 


35 INH 1517 19 2323294 
Jonuar 1923 


EEEWWWEDRABEH 6 8121478 202228281 


November 1922 Dezember 1922 


In. den Diagrammen sind die für Zinn und Kupfer 
angegebenen Zahlen gleich denen der amtlichen Schluß- 
(Kassen-) Notierungen der Londoner Metallbörse für gute 
ausländische, bzw. Standardmetalle. 

Die Bleipreise beziehen sich auf englisches Me- 
tall, während die Werte der Zink preise für amerika- 
nisches Metall gelten. Middlesbrough-Preise sind bei 
Stahlblech, Stahlschienen, Hämatit und 
Cleveland-Roheisen eingesetzt. Die Stahl- 
blechpreise betreffen Schiffbau-, Brückenbau- und 
Behälterbau-Qualitäten; die Preise für Stahlschienen sind 
für schwere Profile bestimmt. Die Roheisen preise 
gelten für Ost-Küsten-Hämatit und Cleveland-Eisen bei 
Qualität Nr. 1 und Verbrauch innerhalb Englands. Die 
WeiBblechpreise sind berechnet: per box of I C 
Cokes fob Walliser Häfen; allen anderen Preisen ist die 
englische Tonne als Einheitsgewicht zugrundegelegt. 

In der kee Auftragung stellt jede vertikale 
Linie einen Markttag dar und der Abstand zweier hori- 
zontaler Linien voneinander entspricht einem Pfund Ster- 
ling, ausgenommen bei der Schaulinie für Weißbleche, 
wo dieser Linienabstand gleich einem Schilling ist. 


Vcm Bezirks-Verein Berlin der Deutschen Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbrüchiger geht uns folgende 
Schilderung zu: 


Rütergattsbrandung 
Von Georg Büchmann, Bremen. 


Gegen Nachmittag hatte sich der Wind bei fallendem 
Glas nach Westen gedreht. Nun schob sich die Wetter- 
bank, die drohend über der Kimm lagerte, schnell herauf. 


D 


Rettungswesen zur See 


A AAA AAA AAA AAA AA BE BB HB AAA AA 


Kurz und hohl lief die grobe See, so daß der kleine 
Kohlendampfer, der, weggepackt bis zum Tieflademerk, 
mit schwer pochender Maschine seinen Kurs zur Elbmün- 
dung nn schwerfällig die Nase in die See steckt und 
salzigen ihregen über den niederen Brückenaufbau 
stäuben Si 

Jetzt prescht, angekündigt von fliehendem, heichen 
Wolkengefaser die erste schwere Bö heran. Auf heult 
es da grausig in Wanten und Ladegeschirr, böse steckt 


"E Ce "RE mg r beggen o OġģSE- 
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die erste heranwandernde schwere See, drohend daher- 
kommend in grauer Wintertagsdämmerung, ihren fahl 
leuchtenden Kamm über die Back, geifert hoch über dem 
tief sich neigenden Steven, kommt über. — Tobend wälzt 
sie ihre Last über den in allen seinen Verbänden beben- 
den Schiffsleib. — 

Aus Novemberdämmerung ist unvermittelt raben- 
schwarze Sturmnacht geworden. In Windstärke 10 orgelt 
der Orkan, treibt erst grobe Hagelschauer, dann dichtes 
Flockengewimmel vor sich her. Das brennt schmerzhaft 
in den Augen der Männer, die in triefendem, salz- und 
schneebekrustetem Oelzeug scharf und unermüdlich aus- 
spähen hinter dem niederen Schauerkleid der Brücke, das 
erste Ansteuerungsfeuer der schützenden Elbe suchend. 
— Vergebens. — Nur kochende See, auf deren schatten- 
Sr drohend heranwandernden Wasserbergen der 

chneesturm seinen wirbelnden Tanz aufführt. — War da 
nicht ein Feuer? — Es leuchtet für Augenblicke zuver- 
sichtlich auf in wetterharten Mienen. — Wieder nichts. 
— Nur der phosphoreszierende Brecher einer Kopfsee 
irrlichtert schemenhaft — verschwindet. — So Stunden, 
die zur Ewigkeit sich dehnen. Längst hat man es auf- 
gegeben, gegen die schwere See anzudampfen. Langsam, 


müde nur hämmert das eiserne Herz des Tramps — bei- 
gedreht. — 
Da! — Wieder der flirrende Schein. Diesmal in Lee, 


deutlicher. — Ein Feuer! — Es ist ein Landfeuer, aber — 
welches? — Höhnisch jagen fieberhaft Gedanken — Be- 
rechnungen — Vermutungen. — 

Das fahle Leuchten brandender See läßt sie jäh er- 


starren, nimmt sie weg, wie der Sturm einen Korkspan. 


— Brandung voraus! — Es ringt sich von zusammen- 
gebissenen Lippen. — Ein schwerer Stoß. — Noch einer. 
— Dann steht die Maschine. — Brüllender Dampf ent- 


weicht, vermischt sich minutenlang mit dem Toben von 
Sturm und See. Dann SE nur ein totwundes 
Aechzen ringt sich durch die Verbánde des wracken 
Dampfers. — Da wálzt sich der erste Brecher heran. — 
Das Zerstörungswerk beginnt. — Drüben hinter dem 
kochenden Brandungsgürtel blinkt gleichmäßig und fried- 


voll das Feuer von Amrum. — Gestrandgt in Rütergatts- 
brandung. — 
— Sie hocken — die achtzehn Mann — mit auf- 


einandergebissenen Zähnen eng aneinandergedrängt unter 
dem kleinen Brückendeck. eber Vor- und Achter- 
schiff toben die Brecher, nehmen Zug um Zug im grau- 
samen Spiel Festes und Gezurrtes, Stählernes und Höl- 
zernes wahllos mit gleichmütiger Gewalt. Ein Zeitspiel 
ist es ihnen, geschäftig abzuwracken bis — das restlose 
Ende des schwachen Menschenwerks besiegelt, bis der 
mürbe gepeitschte Rumpf krachend berstet, die Seelen 
der Schiffbrüchigen preisgebend. In gläubigem Vertrauen 
hängt deren letzte Hoffnung an dem gleichmäßig, treu 
aufblinkenden Feuer des Leuchtturms. Sie wissen, daß 


[| | We 
m Schiffbau und Schiffahrt = 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelláufe. Auf der Schiffswerft Nüscke & Co., 
Aktien-Gesellschaft, Stettin, lief am 1. März 1923 ein 
für die Reederei Halm, Stirn & Co. in Köln, neu erbauter 
Frachtdampfer glücklich vom Stapel. Das Schiff hat 
77,5 m Länge, 11,20 m Breite und 5 m Seitenhöhe und 
hat beladen mit 2100 t einen Tiefgang von 4,775 m. 
Eine Dreifach-Expansionsmaschine von 750 PSi wird ihm 
eine Geschwindigkeit von 9 kn verleihen. Die Kessel 
weisen zusammen eine Heizfläche von 230 qm auf und 


SCHIFFBAU 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen , 


Nr. 235 


mm nn 


deutsche Männer auf ihrem Posten sind, trotz Schnee- 
sturm und Nacht hinausspähen auf die See, nach dem 
Friedhof vieler Schiffe, nach Rütergattsbrandung. — 

Schiff in Not —. Elektrisierend springt der Notruf 
vom Turm zum Vormann der Station der Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger und weiter von ihm in die Fischer- 
hütten. — Da fliegt das Oelzeug vom Nagel, da gilt's 
kein Zaudern. — Menschenleben in Seenot! 

Im geschützten Hafen von Wittdün zerrt der Motor- 


. rettungskutter der Station „Hermann Frese” ungeduldig 


an seinen Leinen. Mit fahldämmerndem Tag und ein- 
setzender Ebbe fahren sie heraus — der Brandung ent- 
gegen. Brüllend wirft sie sich gegen den scharfen Steven 
des seewärts dringenden Bootes, trägt es zornig als 
Spielball auf brodelndem Rücken und kann sich nicht 
genug tun in ihrem bi E das Rettungswerk zu hin- 
dern. Hier aber kämpfen Brüder für Brüder unéntwegt 
den Kampf mit Sturm und Brandung bis — — es gelingt. 
Herüber fliegt die Leine auf das Wrack. Halberstarrte 
Hände fassen sie mit neu aufflackerndem Lebensmut, und 
nach schwerem Ringen liegen neun totmatte deutsche 
Seeleute, mit verklammten Gliedern, aber gerettet, auf 
den Bodenplanken des Kutters. — Da hebt eine gewal- 
tige See das Boot, die Fangleine bricht. In eigener 
höchster Gefahr muß der Kutter von weiteren Rettungs- 
versuchen Abstand nehmen. Aber schon naht ein weiterer 
Retter, das Schwesterboot „Picker” von der Station Am- 
rum. In der schweren Grundsee geht sein Anker durch, 
aber der entschlossene Vormann gibt darum sein Rettungs- 
werk nicht auf. In zähem Kampf wird die Verbindung 
mit dem Wrack hergestellt, der Rest der Besatzung ge- 
borgen. — Hoch klingt das Lied vom braven Mann! — 

Immer, wenn der Sturm wütend an den Scheiben 
rüttelt, heulend in die Kamine fährt und auf den Straßen 
die Lichter flackern läßt, gibt es stille Heldenarbeit an 
den deutschen Küsten. Ueberall, wo das schlichte Kreuz 
der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
eine Station kennzeichnet, harren todesmutige, ent- 
schlossene deutsche Männer, jederzeit ihr Leben für den 
„Seemann in Not” einzusetzen. Das o aia an den 
deutschen Küsten ist das selbstloseste, aufoplerungsvollste, 
das je erstand. Aber die perónliche E deut- 
scher Küstenbewohner kann die drängenden Nöte heutiger 
schwerster Zeit nicht allein abwehren. Wir alle, Wasser- 
kante und Binnenland, haben die heilige Pflicht, opfer- 
freudig zu spenden, soll es nicht schamvolle, bittere 
Wahrheit werden, daß das Rettungswerk an den deutschen 
Küsten wie vieles andere ebenfalls dem Zahn der Zeit zum 
Opfer fiel. Ihr alle, die Ihr das Herz des Deutschen in 
der Brust schlagen fühlt, zaudert nicht, gebt gern und gebt 
reichlich, wenn Ihr an den schlichten Sammelstellen vor- 


. übergeht oder wenn die Deutsche Gesellschaft zur Ret- 


tung Schiffbrüchiger bei Euch anklopft. Dann wird Gott 


das Deutsche See-Rettungswerk segnen. 


arbeiten mit 14 Atm. Ueberdruck. Der Bau des Schiffes 
erfolgt unter Aufsicht des Germ. Lloyd für die höchste 
Klasse der großen Küstenfahrt mit Eisverstärkung. Die 
Ablieferung soll am 1. April erfolgen. 


Auf der Deutschen Werft, Betrieb Finkenwärder, 
lief am 7. März, vormittags '8% Uhr, der Neubau 51 
vom Stapel. Es ist dies ein Schwimmdock von 8000 t 
Hebekraft. Länge mit Plattformen 150 m, Länge ohne 
Plattformen 130 m. Größte Breite 32,76 m; lichte Weite 
25,09 m, zwischen den Dockbänken 23,90 m. Höhe des 
Bodenpontons 4,29 m, Höhe vom Kiel bis Oberdeck 
12,935 m. Höhe der Kielpallen 1,2 m. Größter Tief- 
gang des zu dockenden Schiffes 6,445 m. Das Dock ist 
für den Betrieb der Deutschen Werft A.-G. bestimmt 
und trägt die Bezeichnung: Deutsche Werft 2. 


Nr. 25 


Probefahrten. Der bei der Schiffbau-Gesellschaft Un- 
derweser A.-G. für die Reederei Carl Joh. Klingenberg 
& Co., Bremen, erbaute Frachtdampfer „Sophie Ma- 
rie” erledigte am 8. März seine Probefahrt, die erfolg- 
reich und einwandfrei verlief. Die Ausmaße des Schiffes 
sind folgende: Gesamtlänge 69 m, Breite 10,49 m, Seiten- 
höhe 4,75 m. Eine dreifache Expansionsmaschine von 
780 PS arbeitet mit HeiBdampf und gibt dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von etwa 10 Seemeilen. i 

Der für die Deutsche Dampfschiffahrt-Gesellschaft 
Kosmos auf der Reiherstiegwerft und Maschinenfabrik 
neu erbaute, 2433 Netto-Reg.-Ts. große Dampfer 


„Sesostris” machte am 7. März seine Probefahrt.» 


Der Dampfer wurde übernommen und im Hansahafen 
vertäut, um Ladung für Mittelamerika einzunehmen. 
Die Führung des Schiffes ist dem Kapitän Langerhannsz 
übertragen worden, 


Lu Een 


Einschrauben-Frachtdampter „Wasgenwald. Am 
6. März machte der von der Deutschen Werft A.-G. 
in Hamburg, Betrieb Tollerort, gebaute Einschrauben- 
er er ,Wasgenwald” seine Probefahrt, welche 
in jeder Hinsicht zur vollen Zufriedenheit der Reederei 
verlief. Das Schiff wurde bei 
seiner Rückkehr von der. Be- 
stellerin, der Hamburg-Ame- 
rika Linie, übernommen und 
sofort in die Frachtiahrt nach 
Südamerika eingestellt. 

Die Abmessungen des 
Schiffes sind: Länge zwischen 
den Loten 121400 m =- 
398'35/,'. Breite auf Spanten 
16,450 m = 53'11°/,”. Seiten- 
höhe bis Hauptdeck 9,235 m = 
30'35/,'*, Seitenhóhe bis Shel- 
terdeck 11,673 m = 38'35/,”, 
Tragfähigkeit 8800 t a 1000 kg. 
Tiefgang dabei 8,003 m = 
263°. Das Schiff ist als 
Shelterdecker mit Freibord 
nach der Klasse des Ger- 
manischen Lloyd % 100 A [E] 


gebaut. Es hat drei stäh- 
lerne Decks und stählernes 
Backdeck, Kreuzerheck. Im 
Shelterdeck ist eine Ver- 
messungsöffnung ee so daß der Raum zwischen 
Shelterdeck und Hauptdeck von der Vermessung aus- 
geschlossen ist, dementsprechend ist der vermessene 
Raumgehalt brutto nur 4987 Reg.-Tons und netto 


2956 Reg.-Tons. Es ergibt dies ein Verhältnis von 
Netto Raumgehalt von rund 3. Vom wirtschaftlichen 
Tragfähigkeit 


Standpunkt aus muß also der Typ der ,Wasgenwald” 
als sehr günstig bezeichnet werden. 


Bezeichnend bei diesem Schiffstyp ist das Fehlen 
des Deckssprungs. Dies hat entgegen den landläufigen 
Annahmen ein außerordentlich gutes Verhalten der 
Schiffe in schwerem Wetter zur Folge. Da die Enden 
nicht durch den sonst bei dieser Schiffsgröße üblichen 
Sprung von vorn rund 3 m und hinten etwa 1 m belastet 


sind, so sind die. Bewegungen um die Querachse im Ver- . 


leich mit einem Schiffe mit normalem oder gar wie üb- 
lich 40 % größerem Sprung sehr sanft. Die Deutsche 
Werft hat schon über ein Dutzend Schiffe dieses Typs 
gebaut und stets von den Führern der Schiffe die Bestä- 
tigung erhalten, daß diese sprunglosen Shelterdeck- 
Schiffe sich in schwerem Wetter außerordentlich gut 
verhalten, und das Deck trocken bleibt, da das Schiff 
sich über die Wellen weghebt. Es geht also hieraus 
hervor, daß bei entsprechend hoher Plattform über 
Wasser wie dies bei den Shelterdeckschiffen der Fall ist, 
eine ungünstigere Behandlung des sprunglosen Schiffes 
Hegenüber dem Schiffe mit Sprung bei Bestimmung des 

iefgangs ungerechtfertigt ist. Es soll dies jedoch nicht 
besagen, daß sprunglose Schiffe mit geringer Plattform- 
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höhe über Wasser vom Volldeckertyp nicht besser etwas 
mehr Freibord erhalten könnten. 

Der vom Achterpiekschott bis zum Kollisionsschott 
durchlaufende Doppelboden, der beträchtlich höher ist 
als die Klassifikationsgesellschaft vorschreibt, ist nach 
dem „open floor system” mit vollen Bodenstücken an 
jedem dritten Spant gebaut, auf */s L von vorn und unter 
Maschinen- und Kesselraum sind volle Bodenstücke an 
jedem Spant. Der Schiffskörper ist durch sieben wasser- 
dichte Querschotte untergeteilt, von denen eines im 
Raum 2 nur bis zum Zwischendeck reicht. Die vier 
Laderäume, zwei vorn und zwei hinter dem Maschinen- 
und Kesselraum sind vollständig stützenfrei, dafür sind 
die Längssülle der Luken und die Lukenendbalken be- 
sonders stark konstruiert, um in Verbindung mit den 
zwischen den Luken angeordneten Mittellängsschotten 
jegliche Raum- oder Deckstütze entbehren zu können. 


Aller verfügbare Platz im und über Maschinen- und 
Kesselraum bis unter Shelterdeck ist als Bunker aus- 
genützt. Zwischen Maschinen- und Kesselschacht ist 
eine Sattelschütte eingebaut. Der Unterraum vor dem 
Kesselraumschott wird als Reservebunker gefahren. Er 
hat eine große Luke, außerdem zum Bekohlen bis zum 
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Dampier „Wasgenwald" der H. A. L., gebaut von der Deutschen Werft A.-G., 
auf der Probefahrt am 6. März 1923 


Schutzdeck reichende Kohlenschächte, auf dem Haupt- 
deck die erforderlichen Trimmluken. 

Das Schiff hat zwei senkrecht stehende Pfahlmasten, 
26 m über Deck, mit je sechs Ladebäumen à 5 t an 
starken Konsolen. An Hinterkante des Fockmastes ein 
40-t-Baum, der auch an Vorkante versetzt werden kann. 


Die Wohnräume für Kapitän, Offiziere und zehn 
Passagiere, Maschinisten und Bedienungspersonal sind in 
zwei Deckshäusern mittschiffs gelegen. Wohnräume für 
die Mannschaft im Shelterdeck hinten, mit getrennten 
EBráumen für Heizer und Seeleute. Die Back dient als 
Laderaum und hat außerdem Räume für Lampen, Farben 
und eine Werkstatt sowie VerschluBraum für Wertsen- 
dungen. Das Schiff hat elektrische Beleuchtung in allen 
Räumen und Funkentelegraphie. 

Die Maschinenanlage besteht aus einer Dreifach- 
Expansions - Heißdampfmaschine. Zylinderdurchmesser 
725 mm, 1150 mm, 1900 mm; Hub 1400 mm. Leistung 
2850 IHP bei 70 bis 72 Umdrehungen. Zur Aufnahme 
des Propellerschubs dient ein Einschrauben-Blockdruck- 
lager Bauart Mitchell. 

Die Kesselanlage besteht aus drei Einender-Zylinder- 
kesseln zu je drei Feuerungen, Heizfläche 3 X 261 qm. 
Rostfläche 3X6,2 qm. Betriebsdruck 14 kg/qcm. 
Ueberhitzer Patent „Wilhelm Schmidt”, Howdens künst- 
licher Zug mit Luftvorwármung. 

Bemerkenswerte  Hilfsmaschinen: Eine Gebläse- 
turbine 1200 Umdrehungen, ein Vakuum-Ascheheber 
System een eine Abdampf-Verdampfer-Anlage 
und eine C 02 Proviantkühlanlage von 21 000 WE/St. 
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Bei der Probefahrt lag das Schiff in Ballast, Tiefgang 
von 2,57 m, Tepang hinten 4,82 m bei einer Verdrängung 
von 5289 Tonnen. Die mittlere Geschwindigkeit aus vier 
Messungen bei 72 Umdrehungen war 14 sm mit dem 
Strom und 123 sm abzüglich Strom. Die gesamte 
Maschinen- und Kesselanlage arbeitete einwandfrei. 

SD. „Cattaro. Wie schon gemeldet, machte am 
4. Februar der auf der Schiffswerft Memel, Lindenau & 
Co., erbaute Seefrachtdampfer „Cattaro“ seine Probe- 
fahrt. Sie verlief zur Zufriedenheit der Auftraggeberin, 
der Hamburg-Amerika-Linie, die ihn denn auch nach der 
glänzend bestandenen Probefahrt sofort übernahm. Be- 
kanntlich ist das Schiff von der Deutschen Levantelinie 
für Mittelmeerfahrten bestimmt. Es jst vollständig aus 
Stahl gebaut, hat zwei vollbeplattete Decks, Back und 
Brückenhaus. Sein Bruttoraumgehalt beträgt 1424, sein 
Nettoraumgehalt 810 Registertons. AeuBerlich macht der 
neue Dampfer einen repräsentablen Eindruck. Bei einer 
Gesamtlänge von 72,85 m, einer grober Breite von 
10,65 m, einer Seitenhöhe bis zum Hauptdeck von 6,8 m 
und einem normalen Tiefgang von 5,2 m verfügt er über 
eine Tragfähigkeit von insgesamt 2300 Tonnen zu 1000 kg 
bei einem Bunkerinhalt von 279 Tonnen. 


An Bord wird sich eine Besatzung von 23 Mann be- 
finden. Kapitän, Offiziere, Maschinist, Koch und 
Stewards sind im Brückenhause, Heizer und Matrosen in 
der Back untergebracht. Die Kammern sind geräumig 
und geschmackvoll eingerichtet. Eine Messe und ein 
Salon vervollständigen die Einrichtung. Den Anfor- 
derungen der Neuzeit entsprechend sind für die Mann- 
schaft besondere EB- und Aufenthaltsräume vorgesehen. 
Der Schiffsraum ist unterteilt in Vorpiek, Laderaum I, 
Querbunker, Maschinen- und Kesselraum, Laderaum II 
und Achterpiek. Die beiden Laderäume sind durch Längs- 
schotte, der vordere Laderaum außerdem durch hölzerne 
Querschotte unterteilt. Neben Maschine und Kessel 
liegen die Lángsbunker. Vom Stopfbuchsenschott bis 
zum Kollisionsschott erstreckt sich ein 880 mm hoher 
Doppelboden zur Aufnahme für das Ballast- und Speise- 
wasser. Der Doppelboden ist im mittleren Teile öldicht 
genietet, um nötigenfalls auch Heizöl fahren zu können. 
Auf Deck stehen zwei Masten von ca. 19 m Höhe. Der 
vordere Mast trägt vier Ladebäume von 5 Tonnen und 
einen Ladebaum von 16 Tonnen Tragfähigkeit. Der 
achtere Mast hat nur zwei Bäume von 5 Tonnen. Im 
ganzen sind sechs Dampfladewinden vorhanden, ferner 
ein Dampfankerspill und eine Dampfsteuermaschine. Die 
Maschinenanlage besteht aus einer Dreifach-Expansions- 
maschine für Heißdampf nach System Schmidt und zwei 
Schiffszylinderkesseln von je 90 qm Heizfläche. Alle mo- 
dernen Einrichtungen zur Erhöhung der Oekonomie sind 
vorgesehen. Die Kessel arbeiten mit künstlichem Zug. 
Eine Oelrückgewinnanlage, System Barkole, ist eingebaut. 
Ein Dampfdynamo von 4,5 Kw speist etwa 110 Brenn- 
stellen. Die Maschine entwickelte bei der Probefahrt 
ca. 700 PS und verlieh dem Schiff bei 9 Umdrehungen 
eine Geschwindigkeit von mehr als 10 kn. Erwähnt sei 
noch, daß eine Telefunkenanlage, System Debeg, vor- 
handen ist. 


Die Schifistaute des neuen Donau-Schleppdampfers 
„Ruthof“, für den Bayerischen Lloyd bestimmt, erfolgte 
auf der Ruthof-Schiffswerft Nr. II, Regensburg. Gleich- 
zeitig war es eine Erinnerungsfeier an den Stapellauf des 
ersten Donauschiffes, welcher vor 30 Jahren auf der 
alten Ruthofwerft erfolgte. Seit Gründung hatte sich die 
Ruthofwerft Regensburg derart entwickelt, daß dieselbe 
heute zwei Werften im Hafengebiet besitzt. Eine für den 
Bau von Schleppdampfern, Motorschiffen und Tank- 
schiffen und eine zweite Werft speziell für Schleppkähne. 


Auf diesen Werften wurden über 300 Schiffe erbaut, 
welche die Donau, deren Nebenflüsse und das Schwarze 
Meer befahren. Durch langjährige Erfahrungen war die 
Firma in der Lage, größere Schiffseinheiten auf der 
Donau einführen zu können. Die Dampfer wurden bis 
zu 1200 PS erbaut gegenüber früher 600 PS. Die Schlepp- 
kähne bis zu 1000 ts Tragfähigkeit gegenüber früher 700 ts. 
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Dem Bayerischen Lloyd, Regensburg, welcher seit 
10 Jahren besteht, wurde der größere Teil seines Schiffs- 
parks — über 130 Schiffe, wie Schleppdampfer, Motor- 
schiffe und Schleppkähne — geliefert. 

Seit Beendigung des Krieges sind allein für den 
Wiederaufbau geliefert worden für den Bayerischen 
Lloyd: 30 Schleppkähne, 6 Dampfer; der siebente 
Dampfer wird innerhalb 2 Monaten fertig. 


Der neue Dampfer ist mit besonderer Rücksicht auf 
die Donauschleppfahrt konstruiert und stellt in dieser Be- 
ziehung einen neuen Schleppdampfertyp dar. Die Schiffs- 
maschine von 800 PS wird durch 2 Schiffskessel von 
300 qm Heizfläche und Ueberhitzeranlage von 80 qm 
Heizfläche gespeist, welche für Kohlenfeuerung eingerich- 
tet ist und für Oelfeuerung umgestellt werden kann. 
Wesentliche Verbesserungen im Interesse eines günstigen 
Kohlenverbrauchs sind angebracht worden. Das Schiff 
von 60 m Länge, 8 m Breite, bei einem Tiefgang von 1 m, 
mit 20 ts Kohlen, ist auf der Werft II Regensburg, die 
Maschinenanlagen in der Rheinischen Maschinenfabrik 
Christof Ruthof, Mainz-Kastel, erbaut worden. Anker- 
und Steuergeschirr, sowie Schlepptroßwinden sind für 
Dampfbetrieb nach dem Spezialsystem ,Ruthof” ausge- 
führt. Elektrische Lichtanlage, Kühlmaschine, Dampf- 
heizung, Wasserleitung, Badeeinrichtungen und zweck- 
mäßige Mannschaftskabinen befinden sich an Bord. 

An die Schiffstaufe schloß sich eine Probefahrt, 
welche bei herrlichem Winterwetter — mit den Tauf- 
gästen an Bord — glatt verlief. Bei dieser Fahrt ist be- 
sonders der außergewöhnlich ruhige Gang des Schiffes 
und ein fast geräuschloses Arbeiten der Maschine auf- 
gefallen, so daß der Bayerische Lloyd mit Befriedigung 
den Dampfer ,Ruthof” übernahm. 

In Anbetracht der hervorragenden Verdienste, welche 
sich die Firma Ruthof um die Donauschiffahrt erworben 
hat, hat der Bayerische Lloyd beschlossen, dem neuen 
Dampfer den Namen ,Ruthof”, derzeitigem Besitzer der 
Bauwerft zu geben. 


Der Dampier ,Rostock" der Reederei Cords in 
Rostock ist auf der Hamburger Werft Janssen & Schmi- 
linsky erbaut worden. Er war ursprünglich als Per-' 
sonen- und Frachtdampfer gedacht, der bis nach Amerika 
gehen sollte. Da jedoch das Frachtgeschäft dorthin sich 
als nicht lukrativ erwies, bzw. die Reederei es nicht dafür 
hielt, so wurde dieser Gedanke aufgegeben und der 
4000 t fassende Dampfer zum Kohlentransport von 
England nach Deutschland bestimmt, 

Neue Dampier der Hamburg-Amerika Linie. Der 
Nordamerika-Dienst der Hamburg-Amerika Linie ist 
wiederum durch die Indienststellung eines neuen Passa- 
gierdampfers verstärkt worden. Die auf der Howaldt- 
werft in Kiel erbaute ,Thuringia” hat am 22. Januar 
ihre erste Reise nach New York angetreten, nachdem sie 
wenige Tage vorher von den Howaldtwerken Kiel an die 
Reederei übergeben worden war. Der 11 343 Br.-Reg.-T. 
fassende, 144 m lange und 13 sm laufende Dampfer ist 
ein sogenanntes one-cabin-ship, d. h. er hat nur eine 
Kajütspassagierklasse und eine II Klasse. Die Ill. 
Klasse zeichnet sich dadurch besonders aus, daß nicht 
nur ein großer Teil der II. Klasse-Fahrgáste in Kammern 
untergebracht werden kann, sondern daß außerdem das 
Wohndeck durch behagliche Kammerräume ersetzt wor- 
den ist. Die „Thuringia'' befördert in der Kajüte 140, in 
der Ill. Klasse 652 Passagiere. 

Die Sidamerikaflotte der Hamburg-Amerika Linie 
ist um den auf dem Bremer Vulkan erbauten Fracht- 
dampfer „Hessen vermehrt worden. Bei einem 
Bruttoraumgehalt von 8100 Registertons und einer Trag- 
fähigkeit von 11600 t hat das Schiff eine Geschwindig- 
keit von 12 kn. In behaglichen Kammern kann eine be- 
schränkte Zahl von Passagieren aufgenommen werden. 
Eine Kühlanlage von 42000 cbfs dient zum Transport 
von Gefrierfleisch. 

In den Levantedienst wurde der 980 Br.-Reg.-T. 
große Dampfer „Sebenico" eingestellt. Das von den 
Union Werken in Boitzenburg erbaute Schiff ist für die 
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Frachtbeförderung bestimmt und hat am 29. Januar 
seine erste Ausreise nach Alexandrien angetreten. 

Von den noch im Bäu befindlichen Schiffen der 
Hamburg-Amerika Linie ist am 19. Januar ein Schwester- 
schiff der ,Thuringia”, die ,Westphalia” auf 
den Howaldtwerken in Kiel zu Wasser gelassen worden. 


Zum Abwracken. Der englische Dampfer „Cala- 
bria” der Anchor-Linie, der von einer Hamburger Firma 
angekauft ist, traf, von Southampton kommend, im Tau 
des holländischen Seeschleppdampfers Wittegee im Ham- 
‚burger Hafen ein und wurde bei der Vulkanwerft vertäut, 
wo das Schiff abgewrackt werden soll. 


Die Deutschen Werke in Kiel haben die vor etwa 
zwei Jahren für den Afrikadienst erbauten Seeleichter 
„Ostlinie I" und „Ostlinie Il” angekauft. Die 
Leichter werden in Zukunft im Transportdienst der Kie- 


ler Werft Verwendung finden. 


Schiffsankauf. Die Roland-Linie in Bremen hat den 
früher in Liverpool beheimatet gewesenen Dampfer „G er- 
fried” angekauft. Der Dampfer ist in Hamburg einge- 
troffen und wird Ladung für die Westküste Südamerikas 
einnehmen. 

Der Seeleichter „Theney“ der Firma J. H, Reinicke, 
der bisher als Schleppschiff im Küstendienst tätig war, 
wird auf der Oelkerschen Werft zum Motorleichter um- 
gebaut. Der Leichter erhält eine Motoranlage von 120 PS. 

Wiederauinahme der Passagierbeiörderung nach der 
Levante durch die Deutsche Levante-Linie. Die Deut- 
sche Levante-Linie, Hamburg, hat in letzter Zeit eine 
größere Anzahl durchweg neuer Frachtdampfer in Dienst 
gestellt, die Einrichtungen zur Beförderung von 1 bis 7 
Passagieren besitzen. Drei bis vier monatliche Abfahrten 
sind vorgesehen und die Passagepreise, einschließlich 
Verpflegung am Kapitänstischh nach Malta, Patras, 
Piraeus, Volo und Salonik auf 15 £, nach Alexandria, 
Jaffa, Haifa und Beirut auf 20 £ festgesetzt. Für Kinder 
zwischen 1 und 10 Jahren wird die Hälfte des Fahrpreises 
berechnet, während Kindern unter einem Jahre Freifahrt 


gewährt wird. 
Frankreich 
Aufgelegte Schiffe. Am 1. Oktober hatte Frank- 


reich 699 Schiffe mit 1446350 Br.-Reg.-Tons d i. a, 


seiner gesamten Handelsflotte aufliegen. Darunter waren: 
45 Passagierdampfer mit .. . . . 263800 Br.-Reg.-Ts. 
309 Fracht- und Passagierdampfer mit 891 500 Br.-Reg.-Ts. 
169 Segelschiffe mit ....... 238 450 Br.-Reg.-Ts. 
176 andere Fahrzeuge mit _. . 52600 Br.-Reg.-Ts. 
699 1 446 350 Br.-Reg.-Ts. 

Die Zahl der aufgelegten Schiffe verteilte sich auf 
folgende Häfen: 


Boulogne . .. . . 152 Schiffe mit 469 200 Br.-Reg.-Ts. 
Marseilles 170 Schiffe mit 293 300 Br.-Reg.-Ts. 
Nantes ...... 63 Schiffe mit 266 600 Br.-Reg.-Ts. 
Dünkirchen . . . . 87 Schiffe mit 149000 Br.-Reg.-Ts. 
Havre . .,.. . 63 Schiffe mit 124 350 Br.-Reg.-Ts. 
Quimper . . . . . 99 Schiffe mit 112210 Br.-Reg.-Ts. 
Bordeaux .. . . . 99 Schiffe mit 112210 Br.-Reg.-Ts. 
Saint Servan 54 Schiffe mit 12300 Br.-Reg.-Ts. 
Algiers ...... 6 Schiffe mit 6150 Br.-Reg.-Ts. 


5 Schiffe mit 


Holland 

Großer Fischdampfer. Am 18. Januar lief auf der 
Werft von Hall, Russell & Co. Ld. Aberdeen für Rech- 
nung von S. Duhamel-Joly Fecamp (Frankreich) der 
Fischdampfer `, Bois Rose" vom Stapel. Dieser Fisch- 
dampfer ist speziell für die Neufundland- und Island- 
fischerei entworfen und ausgerüstet. Er ist angeblich 
einer der größten seiner Klasse. Leider wird in der be- 
kannten Manier nur die Größe über alles mit 182’ — 
55,47 m angegeben, was wohl 53 m zw. d Loten ent- 
sprechen dürfte, Breite 8,23 m, Seitenhöhe 4,72 m. Wir 


im Ausland .. .. 13 350 Br.-Reg.-Ts. 
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schen also, daß der größte im Jahre 1920 bei Cochrane 
& Son erbaute Fischdampfer ,Patrie' mit 60,96 m Länge 
zw. den Loten, 9,75 m Breite und 4,88 m Seitenhöhe 
noch bei weitem nicht erreicht ist. Die Bois Rose hat 
eine Schildkrötenback, erhöhtes Quarterdeck über halbe 
Schiffslänge, Brückenhaus mittschiffs mit Salon, Küche, 
Ruderhaus, Kartenhaus und Einrichtung für Kapitän und 
Offiziere, ebenso eine Kommandobrücke. Auf Achter- 
deck Einrichtung für Maschinisten und darunter für See- 
leute und Heizer. In der Back ist die Unterkunft für die 
Fischer. Der Fischraum ist ziemlich groß, die Kohlen- 
bunker fassen 350 Tons Kohlen, Die Fischwinde faßt 
1200 Faden Wurfleine. Das Schiff hat Dampfsteuer und 
Dampfankerspill. Der Doppelboden unter dem Fischraum 
ist als Wasserballasttank eingerichtet. Elektrisches Licht 
ist durchweg vorgesehen, wobei besonders die elek- 
trischen Scheinwerfer zur Beleuchtung des Decks und 
der Fischgründe für nächtliche Arbeit (also eine Art 
Raubfischerei mit elektrischem Blendlichtbetrieb). Na- 
türlich fehlt nicht eine moderne Einrichtung für draht- 
lose Telegraphie. Die Maschine, von der Werft ge- 
baut, ist eine Dreifach-Expansionsmaschine von 700 IHP. 
Ein Kessel von 4,72 m Durchmesser und 3,2 m Länge, 
12,67 kg Kesseldruck. 
Italien 


Neue Eillinie Genua— Bombay. Vom Lloyd Triestino 
wird im Verein mit der Marittima Italiana ein monat- 
licher Eildienst von Genua nach Bombay mit Berührung 
von Neapel, Catania, Port Said, Suez und Aden einge- 
richtet. Auf der Rückreise wird nach Wahl Karachi be- 
rührt. Die Linien werden mit modernen Eildampfern be- 
trieben, die auch mit luxuriösen Passagier-Einrichtungen 
versehen sind. Die erste Ausreise fand ab Genua am 
15. Februar mit Dampfer „Aquileja" statt, die erste Ab- 
fahrt von Bombay am 15. März. 


Vereinigte Staaten 

Das Begräbnis des ameriknischen Schitiahrtssubven- 
tionsgesetzes. Da das Schiffahrtssubventionsgesetz nicht 
durchging, beabsichtigt die Regierung nach einer Mittei- 
lung des Weißen Hauses keine weiteren Versuche betr. 
die Unterstützung der Handelsmarine mit Regierungs- 
mitteln zu unternehmen und wird auch nicht versuchen, . 
das Gesetz im nächsten Kongreß zur Annahme zu brin- 
gen. Man wird bestrebt sein, alle Regierungsschiffe an 
Privateigentümer zu übergeben, bevor der neue Kongreß 
zusammentritt. 


Verkauf von 11 Mill Tonnen amerikanischer Staats- 
schifie? Norges Handels- og Sjoefactstidende meldet aus 
London: Infolge des vom Senat abgelehnten Subven- 
tionsgesetzes sollen 1700 amerikanische Passagier- und 
Frachtdampfer von insgesamt 11002623 Tonnen D.W. 
auf den Markt zum Verkauf gebracht werden. Die ame- 
non Staatsflotte soll auf 358 Schiffe verringert 
werden. 


Der strategische Schutz des Panamakanals. Nord- 
amerikanische Sachverständige des Heeres und der Ma- 
rine beschäftigen sich eifrig mit der Frage eines sicheren 
militärischen Schutzes des Panamakanals und weisen auf 
die Tatsache hin, daß Frankreich und England durch 
ihre Flottenstützpunkte im Karaibischen Meer in der 
Lage seien, den gesamten Schiffsverkehr durch den 
Panamakanal lahmzulegen und damit die Seeverbindung 
zwischen der West- und Ostküste Nordamerikas zu unter- 
brechen. Es wird versucht, auf die Regierung in Was- 
hington einen Druck auszuüben, bei der Regelung der 
Frage der alliierten Kriegsschulden die Besitzungen im 
Karaibischen Meer als Tauschobjekt in Vorschlag zu 
bringen. 


Vom amerikanischen Eisen- und Stahlmarkt. Das 
Fachblatt Iron Age meldet: Die Preise an den amerika- 
nischen Eisen- und Stahlmärkten ‘für Roheisen, halb- 
fertigem und fertigem Stahl gehen in die Höhe. Charak- 
teristisch ist, daß die steigende Nachfrage eine praktische 
produktive Möglichkeit übersteigt. In der Automobil- 
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industrie dürfte bald eine Materialknappheit eintreten. 
Da der Ruhreinfall den europäischen Markt in Ver- 
wirrung gebracht hat, sind Kontrakte von etwa 100 000 t 
hochgradi er bituminöser Kohle zur Verschiffung nach 
Frankreich und Deutschland abgeschlossen worden. Die 
Roheisenerzeugung betrug im Februar 2994 000 t gegen 
3230000 t im Januar, was einer Tagesproduktion von 
106 935 t gegen 104 182 t des Vormonats ehtspricht. Die 
Zahl der in Betrieb befindlichen Hochöfen war 278 gegen 
262 im Januar. 


Hamburg 
dam. Der Schiffsverkehr in diesen Konkurrenzhäfen 
gestaltete sich im ersten, Monat des neuen Jahres und 
1922 wie folgt, wobei zu bemerken ist, daß die Zahlen für 
Antwerpen umgerechnet sind, um sie vergleichbar zu 


machen: Hamburg Antwerpen 

Schiffe Tonnen Schiffe Tonnen 
1923 ..... 93 1 142 472 732 1 225 641 
1922 . 745 875 264 601 913 946 
+ 248 + 267 208 + 131 + 311 695 

N. Waterweg Rotterdam 

Schiffe Tonnen Schiffe Tonnen 

1923 ..... 772 1 104 144 671 982 123 
1922 .. .. . 605 . 819422 531 746135 
+ 167 + 284 722 + 140 + 235 988 


Gegemüber Januar 1922 ist in allen Häfen eine Zu- 
nahme des Schiffsverkehrs erfolgt die größte in Ant- 
werpen, und zwar um 311695 Tonnen. Es folgt dann 
Hamburg mit einer Zunahme um 267208 Tonnen und 
Rotterdam mit 235 988 Tonnen. , 


Seeschifisverkehr in den bremischen Weserhálen. 
Im Januar 1923 betrugen die Ankünfte 307 Schiffe mit 
342 415 Netto-Reg.-T., die Abgänge 312 Schiffe mit 
352 352 Netto-Reg.-T., gegen 67 Schiffe mit 18493 Netto- 
Reg.-T. bzw. 70 mit 19427 Netto-Reg.-T. im Januar 1919 
und gegen 391 Schiffe mit 354988 Netto-Reg.-T. bzw. 
396 Schiffe mit 375 261 Netto-Reg.-T. im Januar 1913. Im 
Januar 1923 ist somit die Vorkriegszahl der Tonnenzahl 
nach fast erreicht worden. 


Englands Außenhandel. Nach einer Londoner Draht- 
meldung betrug der Wert der Einfuhr im Januar 99 699 855 
Pfund Sterling, das bedeutet eine Zunahme um 23 199 908 
Pfund Sterling gegenüber Januar 1922. Der Wert der 
Ausfuhr betrug 66 938 908 Pfund Sterling, das bedeutet 
eine Zunahme um 3 791 959 Pfund Sterling. ` 


Frankreichs Außenbandel im Januar 1923. Havas 
veröffentlicht eine von der Zollverwaltung aufgestellte 
Statistik des französischen Außenhandels im Januar. Die 
Einfuhr betrug hiernach im Januar 1923 4 111 056 Tonnen 
im Werte von 2144 294 000 Franken. Gegenüber Januar 
des Vorjahres liegt eine Erhöhung um 730029 Tonnen 
bzw. 684 768000 Franken vor, gegenüber Januar 1913 
eine Erhöhung um 823626 Tonnen bzw. 1 454 045 000 
Franken. Die Ausfuhr belief sich im Januar 1923 auf 
1895 683 Tonnen im Werte von 1695898000 Franken. 
Im Vergleich zum Januar des Vorjahres betrug die Er- 
höhung 380 876 Tonnen bzw. 252 448 000 Franken, gegen- 
über Januar 1913 586962 Tonnen bzw. 1277823000 Franken. 


Beträchtliche Zunahme des deutsch-japanischen Han- 
dels. Wie dem United Telegraph aus Tokio berichtet 
wird, ist Deutschlands Handel mit Japan in ständigem 
Wachsen begriffen. Das verflossene Jahr war in dieser 
Hinsicht das günstigste seit dem Kriege. Der Gesamt- 
export von Deutchland nach Japan belief sich auf 


43 500 000 Yen, während die von Deutschland aus Japan ` 


importierten Waren sich auf 1200000 Yen bezifferten. 
Vor dem Kriege bestand die deutsche Ausfuhr nach Japan 
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‘in der Hauptsache aus Rohmaterialien. Seit dem Kriege 


werden dort jedoch Mecher e deutsche Fertigfabrikate 
eingeführt. Der Import von Wollgarn erreichte im vorigen 
Jahr eine Höhe von 10 995 825 Yen. Die hauptsächlichsten 
von Japan eingeführten Waren weisen im Vergleich zu 
dem vorangegangenen Jahr folgende Ziffern auf: Che- 
nische Erzeugnisse 2843081 (1 288307) Yen, Farben 
3125955 (4203 922) Yen, Wollgarn 10 995 925 (2 424 120) 
Yen, Eisen 4957968 (1579227) Yen, Stahlprodukte 
3665 875 (396 204) Yen, medizinische Waren 7758 028 
(3973 728) Yen, Verschiedenes 3 556 176 (592 950) Yen. 


0 e 
a Verschiedenes ==; 
ES Mo DE > 
AusschuBsitzung des Eisen- und S 
dustriebundes. Der Eisen- und Stahlwaren-Industriebund 
hielt am Donnerstag, den 8. Februar im großen Saale 
des Hotels Kaiserhof zu Elberfeld seine diesjährige 
Hauptausschußsitzung ab, in der die satzungsgemäßen 
Regularien zur Erledigung kamen. Der Vorsitzende er- 
teilte das Wort dem Bundesgeschäftsführer, Herrn Dr. 
Moebius, zum Geschäftsbericht. Ein Hauptteil der Ge- 
schäftstätigkeit des Bundes hat sich auf die Handels- 
politik mit dem Auslande erstreckt. Bei den Abkommen 
mit Rußland, Italien, Spanien, Rumänien, Schweden, 
der Tschechoslowakei, Ungarn, Schweiz und den Ver- 
einigten Staaten von Amerika hat der Bund durch Ver- 
handlungen mit der deutschen Regierung und Ueber- 
reichung von Spezialauskünften und -ford en die 
land der Eisen- und Stahlwarenindustrie nachdrück- 
ichst vertreten. Ebenso wurde an dem Aufbau des neuen 
deutschen Zolltarifs und der damit zusammenhängenden 
Fragen grundlegend mitgearbeitet. Der Ausfuhrregelung 
und insbesondere der Ausfuhrabgabe wurde das größte 
Augenmerk geschenkt. Durch Zusammenarbeit mit den 
Unterverbänden wurde erreicht, daß die Ausfuhrabgabe 
fü- Eisen- und Stahlwaren auf 2% herabgesetzt wurde. 
Das in- und ausländische Messewesen wurde ständig ver- 
folgt und das Projekt der Veranstaltung einer Kollektiv- 
ausstellung der Eisen- und Stahlwarenindustrie auf der 
Leipziger Mustermesse, die wegen der Entwertung der 
Mark und der damit verbundenen hohen Unkosten sich 
für den Augenblick als unmöglich erweist, behandelt. Im 
Bund der Eisenverbraucher und im Stahlbund bzw. Eisen- 
wirtschaftsbund wurde bei der Festlegung der Eisen- 


preise sowie der Zahlungsbedingungen mitgewirkt. Ebenso . 


wurde der Preisbemessung, den Lieferungs- und Zahlungs- 
bedingungen insgesamt und besonders in der Eisen- und 
Stahlwarenindustrie besonderes Augenmerk geschenkt. 
Durch die Steuerberatungsstelle des Bundes wurde das 
Steuerwesen eingehend bearbeitet. Die Frachten- 
beratungsstelle beschäftigte sich mit allen Eisenbahn- 
und Frachtiragen, insbesondere mit den Gütertarifen. 
Alle Fragen, die mit der Ausführung des Friedensver- 
trages im Zusammenhang stehen, wie das Bemelmans- 
und Stinnes-Lubersac-Abkommen u. dergl. wurden im 
Interesse der Eisen- und Stahlwarenindustrie ständig 
verfolgt. Der Redner ging sodann auf die Besetzung der 
Ruhr durch die Franzosen näher ein und behandelte die 
dazu nötigen Gegenmaßnahmen. Die klaren, übersicht- 
lichen Ausführungen konnten bier nur in kurzen Strichen 
gezeichnet werden. Hieraut erstaltete der Schatzmeister 
des Bundes, Herr Fabrikant Walter Frowein-Lennep, den 
Kassenbericht und legte zugleich den Voranschlag für das 
Jahr 1923 vor. Es wurde dem Vorstand einstimmig Ent- 
lastung erteilt, der Voranschlag und der Mitgliedsbeitrag 
für das erste Vierteljahr 1923 ebenfalls einstimmig ge- 
nehmigt. Dem Schatzmeister wurde für seine mühevolle 
Arbeit der Dank des Ausschusses ausgesprochen. 

Sodann sprach der Bundesvorsitzende Herr Oscar 
Furcke-Hagen über die wirtschaftliche Lage. Auf diesen 
Vortrag sowie den darauf folgenden des Syndikus Dr. 
Segers über die handelspolitischen Kampfmaßnahmen des 
Auslandes gegen Deutschland kommen wir in der näch- 
sten Nummer noch zurück. 
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Professor Dr.-Ing. Gümbel f. (8. Februar 1923.) 
Die Kunde von dem plötzlichen Tod dieses bedeutenden 
Fachmannes auf schiffbautechnisch-wissenschaftlichem 
Gebiet hat bei allen Berufskollegen als erstes das trau-. 
rige Gefühl ausgelöst, welch großen Verlust die deutsche 
Schiffbau-Wissenschaft durch das 
frühzeitige Dahinscheiden des Pro- 
fessor Gümbel aus seinem arbeits- 
reichen Leben erlitten hat. Es 
wäre múBig, die Verdienste des 
Verstorbenen noch an dieser 
Stellebesonders aufzuführen. Seine 
Werke sprechen für sich selbst. 
Jedem Fachmann sind sie bekannt. 
Die angesehensten wissenschaft- 
lichen Gesellschaften des In- und 
Auslandes haben seine Arbeiten 
stets mit größtem Interesse ver- 
folgt und den hohen Wert der- 
selben für die schiffbautechnische 
Wissenschaft schon frühzeitig ge- 
würdigt, Die Technische Hoch- 
schule Berlin beklagt in dem Ver- 
storbenen einen ihrer vorbild- 
lichsten Lehrer. Ein jeder, welcher 
mit Professor Gümbel zusammen- 
gearbeitet oder mit ihm sonst nähere 
Beziehungen gepflogen hat, wird 
wissen, wie hoch er aber nicht nur 
als wissenschaftlicher Fachmann, 
sondern’ ganz besonders, auch als 
Mensch stand. 

Ludwig Gúmbel wurde am 12.Márz 
1874 in St. Julian (Rheinpfalz) als 
Sohn des dortigen Pfarrers geboren. 
Er besuchte das Gymnasium zu 
Speyer, an welchem er 1892 die Reifeprüfung ablegte. Nach- 
dem er seiner militärischen Dienstpflicht bei den 2. bayr. 
Pionieren in Speyer genügt hatte, trat er bei der Kaiser- 
lichen Werft Wilhelmshaven als Schiffbau-Eleve ein, um 
dort praktisch zu arbeiten. Er studierte auf der Tech- 
nischen Hochschule Charlottenburg Schiffsmaschinenbau 
und bestand daselbst 1896 das Vorexamen wie auch, 1898, 
die Hauptprüfung mit Auszeichnung, wofür ihm die Sil- 
berne Preismedaille der Technischen Hochschule zuer- 
kannt wurde. Gümbel war darauf in den Jahren 1899— 
1900 auf der Schichau-Werft in Elbing als Konstrukteur 
für Schiffsmaschinenbau, 1901—1905 als Oberingenieur der 
Maschinenbauabteilung des Technischen Büros der Ham- 
burg-Amerika Linie in Hamburg tätig und hatte in den 
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. Deutschland und abgetreunte Gebiete 


Die Firma Keller & Knappich, G. m. b. H., Maschinen- 
fabrik, Augsburg, beging am 1. März d J. in aller Stille 
die 25jáhrige iederkehr der Firmengründung. Die 
Firma wurde als offene Handelsgesellschaft gegründet mit 
dem Beisatz „AAzetylenwerk Augsburg-Ober- 
hausen”. 1. Márz 1902 wurde die Firma in eine 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung umgewandelt. 
Die beiden Gründer stehen noch heute als alleinige 
Inhaber an der Leitung des Unternehmens, das sich 
inzwischen zu einem sehr ansehnlichen Werke, das über 
300 Arbeiter ind Angestellte beschäftigt, entwickelt hat. 
Das Werk befaßt sich vom Anfange an in führender 
Weise mit der Technik des Azetylens. In den Jahren 
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- bei U-Booten arbeitete. 


. Ableben hielt er vor 


8 Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Jahren 1906—1910 die Stelle eines stellvertretenden Di- 
rektors der Norddeutschen Maschinen- und Armaturen- 
fabrik (der späteren Atlas-Werke) Bremen inne, 1909 be- 
stand er das nn ebenfalls mit 
Auszeichnung. 1910 wurde er als Professor für Schiffs- 
maschinenbau an die Technische Hochschule Charlotten- 
burg berufen und wirkte hier bis zu seinem Tode, ganz 
in seiner Lehrtätigkeit und in seinen Forschungsarbeiten 
aufgehend, in. vorbildlicher Weise, was ihm die Zunei- 
gung und den Dank der ganzen Studentenschaft u 
i Die Schiffbautechnische Gesel 
schaft hatte Gümbels Verdienste 
um den deutschen Schiffbau bereits 
1914 durch Verleihung ihrer Sil- 
. bernen Medaille anerkannt. . 
Gleich bei Ausbruch des Krieges 
war Gümbel als Zugführer bei der 
1. Ldst.-Pion -Komp. II. bayr. A. K. 
eingetreten. Er wurde im Dezem- 
ber 1914 zum Oberleutnant und im 
März 1915 zum Führer der mobilen 
4. Ldst.-Pion.-Komp. ernannt und 
machte im Oktober 1915 die 
Kämpfe am Kanal von La Bassee 
mit. Nachdem er inzwischen zum 
Hauptmann der Landwehr beför- 
dert worden war, nahm er Juli- 
August 1916 auch an de: Somme 
teil. Es zeugt von dem außer- 
orde tlichen Arbeitstrieb Gümbels, 
daß er sich selbst während des 
Kriegsdienstes in Rasttagen keine 
Ruhe gönnte, sondern sich mit 
technischen Problemen beschäf- 
tigte und im Felde manchen 
wertvollen Artikel für deutsche 
Fachblätter geschrieben hat. Ende 
Januar 1917 wurde Gümbel zur 
Unterseeboots - Inspektion Kiel 
entlassen, wo er an dem Pro- 
blem der Schiffeschwinsungen 
Nach Beendigung des Krieges 
widmete sich Gümbel in der bekannten aufopfernden 
Weise wieder ganz seiner Lehrtätigkeit, aus welcher er 
im wahrsten Sinne des Wortes plötzlich durch den Tod 
dahingerafft wurde, denn wenige Stunden vor seinem 
seinen Studierenden auf der 
Technischen Hochschule zu Charlottenburg noch seine 
letzte Vorlesung ab. Schaffran. 


Geheimer Marine-Oberbaurat a. D. Dr.-Ing. Joh. 
Rudloff, welcher am 7. d M. seinen 75. Geburtstag feierte, 
ist auf Beschluß des Vorstandes der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft zum Ehrenmitgliede dieser Gesellschaft 
ernannt worden. 


_| Wirtschaftiiche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


1899 bis 1906 wurden. u. a. zahlreiche gemeindliche 
Azetylenwerke erstellt, Von da an wurde die Autogen- 
Schweißung zur Einführung gebracht und die Firma hat 
als erste deutsche Firma) eigene Konstruktionen für die 

etallbearbeitung hergestellt, die tausendfache Ein- 
führung in der ganzen Welt fanden. In gleicher Weise 
wie in der Azetylentechnik fand die Firma auch mit 
ihren Hebezeugen  ,Bremsreglerwinden”, „Freisenk- 
flaschenzügen ernste Beachtung und auch diese Fabri- 
kate haben Weltruf erlangt. Auf dem Gebiete der Werk- 
zeugindustrie erschien die Firma durch ihre Tochter- 
gesellschatt, die „Deutsche Bohrfutter-Ge- 
sellschaft m. b. H. Augsburg”, mit einem her- 
vorragenden Bohrfutter, dem sogenannten ,Deboga'- 
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Bohrfutter. Die Abteilung Kessel- und Behälterbau hat 
noch eine weitere Entwicklung in der zweiten Tochter- 
gesellschaft, der „Bayerischen 


sammlung die Erhöhung des Aktienkapitals von 6 um 25 
auf 31 Mill. Mark durch Ausgabe von 24 Mill. Mark 
Stammaktien und 1 Mill. Mark 7% kumulativen Vorzugs- 
aktien mit dreißigfachem Stimmrecht. 


Kieler Herings- und Hochseefischerei A.-G. Kiel. In 
der Generalversammlung wurden Bankdirektor Claus 
Bolten in Groß-Flottbek, Rechtsanwalt Dr, Guido Möring 
in Hamburg, Direktor Albrecht Volland in Groß-Flottbek 
und Kaufmann Robert Walstab in Hamburg in den Auf- 
sichtsrat dieser Gesellschaft berufen. Nach dem Rücktritt 
des Herrn Dr. Fischer wurden die Herren R. Ohlogge und 
Carsten Rehder zu ordentlichen Vorstanasmitgliedern be- 
stellt. Es wurde weiter bekanntgegeben, daß die An- 
gebote der Cuxhavener Hochseefischerei A.-G., der Alto- 
naer Hochseefischerei A.-G. und der Hansa Hochsee- 
fischerei A.-G. zum Umtausch der Aktien der Kieler 
Herings- und Hochseefischerei A.-G. in junge Aktien 
dieser drei Gesellschaften ven dem weitaus überwiegen, 
den Teil der Aktionäre (etwa 4800000 Mark von 
5000000 Mark Aktienkapital) angenommen worden sind. 


Sächsisch - Böhmisch  Dampfschittahrtsgesellschaft 
A.-G. in Dresden. Die Verschmelzung der Gesellschaft 
mit der Neuen Deutsch-Böhmischen Elbeschiffahrts-A.-G. 
in Dresden, die in einer G.-V. am 21. März beschlossen 
werden soll, soll derart erfolgen, daß gegen 4000 Mk. Ak- 
tien der Sächsisch-Böhmischen Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft 1000 Mk. junge Aktien der Neuen Deutsch-Böh- 
mischen Elbeschiffahrts-A.-G. eingetauscht werden sollen. 
Der Verschmelzungsvertrag soll rückwirkend vom 1. Ja- 
nuar 1922 ab geschlossen werden. } 


Ausland 


Auflösung der Helsingör-Dampfischitiahrtsgesellschaft. 
Die Leitung von Det Helsingörske Dampskibsselskab hat 
die Auflösung der Gesellschaft beschlossen. Für das 
Geschäftsjahr 1922 wird noch eine Dividende von 9 Pro- 
zent ausgeschüttet. Der Vermögensbestand der Reederei 
wird zu einem Kurse von 260 realisiert und den Aktio- 
nären bereits in den nächsten Tagen eine Abschlagszah- 
lung von 100 Prozent zur Verfügung gestellt. ` 


Erich C. Kroenin f, „Die Preßluitwerkzeuge, ihre 
Anwendung und ihr Nutzen‘. 
1922. Verlag von R. Oldenbourg. München-Berlin. 


Nach einem kurzen Abriß über die Geschichte der 
Druckluft und die Geschichte der PreBluftwerkzeuge in 
Amerika, als deren Geburtsstätte, sowie einem Ueber- 
blick über den Werdegang der Preßluftwerkzeuge in 
Deutschland, tritt der Verfasser in die ausführliche Be- 
handlung der Anwendung der Druckluft und PreBluft- 
werkzeuge ein. Wir entnehmen dem Buch weitere inter- 
essante Beobachtungen über den Luftverbrauch bei den 
einzelnen Konstruktionen und Systemen der Werkzeuge, 
an der Hand von rechnerischen Beispielen werden wir 
über die Nutzbarkeit des PreBluftbetriebes, aufgeklärt. 
Ein weiteres Kapitel ist der Handhabung und Behandlung 
der Preßluftwerkzeuge gewidmet. Auch die Frage, 
welche Werkzeuge die besten sind, wird angeschnitten, 
eine Frage, die nur allgemein beantwortet werden kann, 
da bei der Wertschätzung eines PreBluftwerkzeugs soviele 
Faktoren mitsprechen, insbesondere die Betriebsverhält- 


Bücherbesprechungen 
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nisse, die Anforderungen, die an das einzelne Werkzeug 
gestellt werden. Jedenfalls ist jeder PreBluftwerkzeug- 
fabrikant bestrebt, das Beste zu schaffen und Bestehendes 
zu vervollkommnen, so daß selbst das Ausland mit Neid 
zugestehen muß, daß die deutschen Fabriken nur Quali- 
tätsware liefern. 

Der Erzeugung der Druckluft, in erster Linie dem 
Luftkompressor, sind in dem Buche besonders ausführ- 
liche Betrachtungen gewidmet, hinzutreten Ausführungen 
über die Anlagen selbst, wie ee de und Filter. 

Der zweite Teil ist sodann den Werkzeugen selbst 
zugedacht. Wir sehen dort zum Teil in sehr anschaulichen 
Darstellungen Konstruktionen und Verwendungsmöglich- 
keiten von Niet- und Meißelhämmern, Bohrmaschinen, 


‚ Stampfern, Gußputzhämmern, Spritzapparate für Farben, 


Blasapparate zum Ausblasen von Rohren. Die Verwen- 
dung von PreBluft und ihren Werkzeugen ist so allgemein, 
daß sie in jedem Zweig der Industrie ihre Verwendung 
findet, so im Eisenbahnbau beim Unterschottern der 
Gleise, im Brücken- und Behälterbau, in der GieBerei. 
in den Eisenbahnwerkstätten und Schiffbau, wo besondere 
Nietmaschinen, wie Kniehebelnietmaschinen, zum Nieten 
sehr starker Nieten gebaut werden, auch die Biesung der 
Spanten geschieht heute vermittels eines mit Preßluft be- 
triebenen Alpparates. Desgleichen: Verwendung finden 
die Kniehebelntaschinen im Dampfkesselbau, im Loko- 
motivbau usw. 

Lange bevor an die Verwendung von pneumatischen 
Hämmern, Meißeln, Stampfern zu denken war, feierte die 
Druckluft große Triumphe im Tunnel- und vorwiegend im 


Grubenbau im Verein mit der Gesteins- oder StoBbohr- 


maschine. 

Der Kohlenbergbau ist der PreBluftstoBbohrmaschine 
zu größtem Dank verpflichtet. Aber auch auf die Befór- 
derungsmittel im Grubenbetrieb findet die Druckluft ihre 
Anwendung, so z. B. bei den Grubenlokomotiven für 
Preßluftbetrieb. - Aehnliche Verhältnisse finden wir im 
Steinbruchbetrieb. 

Etwas eigenartig mag die Verquickung von Elektrizi- 
tät und Preßluft klingen, und doch gibt es die elektro- 
pneumatischen Werkzeuge, das sind die elektrischen 
Schlagwerkzeuge, die dort Anwendung finden, wo eine 
PreBluftanlage nicht lohnt. 

Rückblickend bietet das vorliegende Buch eine Fülle 
des Interessanten für den Konstrukteur und Betriebs- 
leiter aller Industriezweige und zeigt gleichzeitig, wie 
umwälzend auf die einzelnen Industrien die Einführung 
und die Verwendung der PreBluft mit ihrer Vielseitigkeit 
einwirken mußte. 

Das Wiedererscheinen dieses Buches in zweiter Auf- 
lage wird, nachdem es lange Zeit vergriffen war, von 
jedem Fachmann mit Freuden begrüßt werden. Fi. 
EE 


Die heutige Ausgabe enthált eine Beilage der Kjell- 
berg Elektroden G. m. b. H., Berlin SW 68, betr. 
,Urteil*, worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam 
machen, 
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und Fabrikant des Star- Contra-Propellers, 
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Gründung begrifienen deutschen Zentralstelle 
der Star- Contra -Propeller Lid. A. S. Kristianla 
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Wirtschaftlichkeit kleiner F Frachtsegler 


Von Oberingenieur Steiner, Swinemiinde. 


Vor dem Kriege mußte vielfach die Rentabilität 
kleiner Schiffsgefäße gegenüber größeren, schnel- 
leren, betriebssichereren und vielfach mit besseren 
Ladeeinrichtungen versehenen Dampfern angezweifelt 
werden, um so mehr, 
als sich die tatsäch- 
lich höheren Un- 
kosten des Trans- | 
portes bei letzteren 
auf eine größere 
Ladungsmenge ver- 
teilten und somit ` 
die  Tonnentfracht 
relativ billiger war. 
Die derzeitigen 
gánzlich veránder- 
ten Verháltnisse 
haben hier einen 
wesentlichen Wan- 
del geschaffen. Ein- 


Fahrzeuge erheblich besser ist als die der eisernen. 
Selbstverstándlich kann auch ein eisernes Schiff ` 
so konstruiert werden, daß bei Leerfahrt Ballast nicht 
unbedingt erforderlich ist, und die Wohnlichkeit läßt 
sich durch sachge- 
mäße Isolierung der 
Kajirten verbessern. 
Immerhin sind, wohl 
meist in Rücksicht 
auf langjährige Ge- 
wohnheit, in den 
letzten Jahren von 
Kleinreedern, die 
durch Vermittlung 
der Schiffbau-Treu- 
handbank Ersatz- 
bauten für ihre im 
Auslande beschlag- 
nahmten Schiffe 


vom Reiche erhiel- 


mal ist es nicht ten, eine _ Anzahl 

immer leicht, für hólzener. Neubau- 

ein größeres Schiff ` oer? ten in Fahrt gesetzt 

die volle Ladung zu < Fa worden. Die Er- 

erhalten, zweitens folge, die ` diese 
' Abb. 1. Dreimast-Galtelsch ' 

sind die Kosten 3 SE Schiffe erzielten, 


des Betriebes eines Dampfschiffes so gewaltig ge- 
stiegen, daß nunmehr auch kleinere Segler mit 
bester Aussicht auf finanzielle Erfolge in Fahrt ge- 
setzt werden können. Wie schon früher, sind die 
Meinungen darüber, ob einem eisernen oder einem 
hölzernen Schiffe der Vorzug zu geben sei, geteilt. 
Die Vorzüge des eisernen Schiffes, die in gerin- 
gerem Schiffsgewicht und infolgedessen größerer 
Ladefáhigkeit bei gleichen Dimensionen, besserer 
Konservierung und längerer Lebensdauer, liegen, 
werden zum Teil dadurch aufgewogen, daß hölzerne 
Schiffe auch ohne Ballast noch gute und sichere 
Segler sind, und die Wohnlichkeit der hölzernen 


lassen erkennen, daß in der großen Küstenfahrt auch 
mit kleineren Fahrzeugen schnelle Reisen und dem- 
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Unsere Postbezicher bitten wir, das 
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unserer Zeitschrift für das nächste ebben Seed sofern dies 
noch nicht geschehen ist, sofort beim Brieftr page er dem 
zuständigen amti zu erneuern in 
der dere eri Zustellung keíne eebe Unter- 
brechung 


Neue Bestellungen werden, ebenfalls 
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entsprechende Gewinne erzielt werden kónnen. In den 
beigegebenen Abbildungen werden Ansicht, Risse und 
Konstruktion eines derartigen Dreimast-Gaffel-Scho- 
ners, der Desag I, gebracht. 

Dieses Fahrzeug trägt bei einer Länge von 31 m 
und einer Breite von 7,40 m und einer Seitenhöhe 
von 3,10 m ca. 230 t. 

Es ist im Sommer des Jahres 1922 von der 
Deutschen Schiffbau - Aktiengesell- 
schaft, Abteilung Pommmernwerft, 
Swinemünde, abgeliefert worden, und es spricht 
für die Güte der Konstruktion, daß dieses Schiff 
auf einer der ersten Reisen von Swinemünde 
nach Nord-Finnland nach Mitteilung 
Stettiner Zeitungen die Strecke von 
Bornholm bis Landsort in tiefbelade- 
nem Zustande in 24 Stunden zurück- 
legte. 

Dies entspricht einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 10,5 Seemeilen 
pro Stunde. Ich habe mich mit dem 
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Kapitän und Eigner des Schiffes in Verbindung ge- 
setzt, und werden mir von diesem an Hand seines Logg- 
Buches noch die nachfolgenden Fahrzeiten genannt: 


Betrifft: Reise Groningen— Korsör. 


M on tag, den 18. Dezember 1922. 

Segelten mit 220 t Ladung bei frischer SW.- 
Brise die Ems von Delfzyl abwärts. Um 3h p. m. 
passierten die Westerems Ansegelungstonne im 
nahen Abstand, steuerten ab da Kurs m iw. ONO 
1/20 auf Norderney Feuerschiff und passierten 
dieses des Tages um 6” im Abstand yvon 1 sm an 
Backbord. Jetzt änderten Kurs m./w. 0 1/4 S und 
sichteten um 9h p. m. desselben Tages das Elbe- 
Feuerschiff Nr. 1 in m./w. Ost. Um 9" passierten 
genanntes Feuerschiff im nahen Abstand an B. B., 
segelten ab hier in stándiger Peilung von Feuern 
die Elbe aufwärts nach Cuxhaven. Wind WSW, 
steife Brise. Abflauend. Strichweise Nebel. 


Dienstag, den 19. Dezember 1922. 
12h nachts liegen unter Neuwarp beim Elbe- 
Feuerschiff Nr. 3 vor Anker, Wind SSW, dichter 
Nebel. 
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10h a. m. des Tages klarte es auf, setzten 
volle Segel und segelten die Elbe weiter aufwärts. 
12h waren bei Cuxhaven, Wind SSW. 2h lagen 
unter Brunsbüttel vor Anker. 3h wurden von 
dem Schlepper „Brunsbüttelkoog” in Brunsbüttel- 
Schleuse geschleppt. 6h lagen im Hafen vertäut. 


Mi ittwoch, den 20. Dezember 1922. 


Schleppten durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal, 
kamen 5h p. m. in Holtenau an. 
Donnerstag, den 21. Dezember 1922. 


Um 9h a. m. des Tages kam der Schleusen- 


'. dampfer und schleppte uns durch die Schleuse. 


10% waren durchgeschleust und 
segelten 10% von Holtenau ab. 

1140 passierten Laböe, von dort 
steuerten Kurs NO z. O. 1/2 O auf 
Langeland, welche südliche Spitze wir 
um 2!5 passierten. 

Ab hier steuerten längs Küste 
und ankerten um 5% Langeland Nord- 
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Dreimast-Gatfelschoner 


spitze Süd peilend, Abstand 5 Seemeilen auf 10 m 
Wassertiefe. 


Freitag, den 22. Dezember 1922. 


Um 7h lichteten Anker, setzten volle Segel 
und segelten um 9h nach Lotsenanweisung in den 
Hafen von Korsör. 


Außerdem teilt mir Kapitän de Buhr mit, daß 
es ihm wiederholt gelungen sei, gleichartige 
Schiffe und sogar auch Dampfer auszusegeln. Wenn 
hier auch in manchen Fällen besonders gün- 
stige Witterungsverhältnisse mitgesprochen haben 
mögen, so ist doch aus diesen Fahrtergebnissen 
ohne weiteres der Schluß zu ziehen, daß ein gutes 
Segelschiff unter geschickter Führung seine Reisen 
in annähernd derselben Zeit wie ein Dampfer zu- 
rücklegen kann, obwohl die Betriebskosten ganz 
wesentlich niedriger sind als die eines Dampfers. 
Der Abhängigkeit von Wind und Wetter sucht man 
auf derartigen Schiffen durch Einbau eines Hilfs- 
motors zu begegnen, der zwar unter heutigen Ver- 
hältnissen die Baukosten des Schiffes um etwa "s 
erhöhen wird, dieses aber in den Stand setzt, bei 
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Hafeneinfahrten der Schlepperhille zu entbehren Maßgebend für die Rentabilität dieser Klein- 
und bei Flaute die Reisedauer abzukürzen. Es soll fahrzeuge ist, wie für jedes Unternehmen, das er- 
nicht unerwähnt bleiben, daß ein starker Motor  forderliche Anlagekapital. Die oben erwähnten 
eine gewisse Versuchung für die Mannschaft be- Kleinreeder befinden sich in der angenehmen Lage, 
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Abb. 4. Dreimast-Gaffelschoner 
Länge 31 m, Breite auf Spanten 7,24 m, Tiefe 3,10 m 


deutet, das Schiff größere Strecken mit Maschinen- für ihre verlorenen Schiffe nunmehr neue moderne 
kraft statt durch Segeln zurücklegen zu lassen. Der Fahrzeuge ohne nennenswerte Zuzahlung zu erhal- 
Kapitän hat in jedem einzelnen Falle genau zu über- ten, und werden sie bei den heutigen Frachten 
legen, ob die Zeitersparnis die Mehraufwendungen stets mühelos ihre gute Rechnung finden. Aber 
durch Brennstoffverbrauch rechtfertigt. . = auch junge Reedereien haben, obwohl die heutigen 
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Baukosten, in Papiermark berechnet, recht hohe 
sind, durchaus zufriedenstellende Abschlüsse in-” 
folge der Frachtzahlung in Auslandsvaluta erzielt, 
und es hat den Anschein, als wenn gerade in letz- 
ter Zeit für Nord- und Ostseeverkehr kleineren 
Segelschiffen der Vorzug gegenüber den noch weit 
teureren Dampfern gegeben wird. Es ist nicht un- 
wahrscheinlich, daß bei dem voraussichtlich in den 
nächsten Jahren stark wachsenden Verkehr nach 
dem Osten noch eine große Anzahl von Segel- 
schiffen benötigt wird, deren Bau zweckmäßig 
schon jetzt in Zeiten der Arbeitslosigkeit in Angriff 
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genommen wird, om einmal der wirtschaftlichen 
Notlage kleinerer Werften entgegenzuwirken, an- 
dererseits aber allen kommenden Eventualitäten 
rechtzeitig gewachsen zu sein. Es steht zu wün- 
schen, daB die guten Segeleigenschaften in Deutsch- 
land erbauter Segelschiffe auch dem Auslande Ver- 
anlassung zu recht belangreichen Bestellungen auf 
deutschen Werften geben werden, um so mehr, als 
der deutsche Schiffbau wohl stets zu konkurrenz- 
fähigen Preisen und in der von jeher bekannten ein- 
wandfreien Qualität diese Bestellungen auszuführen 
in der Lage sein wird. 


ooo 


Der Antrieb von Luft- und Wasserfahrzeugen durch Luftpropeller 


` IL Teil. | 
Die Versuche in der Preußischen Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, Berlin 


Von Dr.-Ing. Schaffran 


E. Vergleich der Ergebnisse der Versuche der Preußi- 

schen Versuchsanstalt für Wasserbau. u. Schifibau mit 

den amerikanischen und Ergänzung der letzteren durch 

Versuche mit dreiflügligen und vierllügligen Einzel- 

propellern sowie mit unmittelbar hintereinander arbei- 
den gegenläufigen Schrauben. 

Die in Kapitel I erörterten Versuche von Durand 
und Lesley wurden durchweg mit zweiflügligen Luft- 
prepellermddellen durchgeführt. Um nun zunächst über 
den Einfluß der Flügelzahl Aufschluß zu gewinnen, mögen 
in folgendem von den umfangreichen systematischen Ver- 
suchen der Preußischen Versuchsanstalt für Wasserbau 
und Schiffbau diejenigen weiter ausgewertet werden, 
welche sich mit dem amerikanischen Material ohne 
weiteres im Vergleich setzen lassen und dasselbe er- 
gänzen. Nach letzterem hatten sich schmalfliglige Pro- 


B 
peller von b — D — 75% Blattbreitenverháltnissen im 


allgemeinen als die günstigsten erwiesen, Aus diesem 
Grunde mögen von den zwei-, drei- und vierflügligen 
Propeller der verschiedenen Serien B der Preußischen 
Versuchtsanstalt auch nur die Gruppen ,a'” mit ebenfalls 
durchweg b — 7,5% und geraden Flügelblättern nach 
Abb. 28 für den Vergleich herangezogen werden. Die 
Auswertung der Ergebnisse ist zunächst ebenfalls als 
3/ WPS - n? 

e 
in genau derselben Art vorgenommen, wie dies bereits 
auf Seite 55 und 73 des Schiffbau-Jahrgangs XXIV 
näher ausgeführt worden ist, d. h. für den be- 
sonderen Konstruktionsfall, wo für einen Motor, der 
seine volle Leistung von WPS abgebremsten Wellen- 
pferdestärken mit der Tourenzahl n pro Sekunde ab- 
geben kann, für die Flugzeuggeschwindigkeit V in m/sec 
{unter Berücksichtigung des Vor- oder Nachstroms) der 
zweckmäßigste Propeller bei noch vollkommen frei- 
gestelltem Durchmesser bestimmt werden soll. Das 
Diagramm Abb. 50 (Z. Nr. 17/2380) bringt eine Dar- 
stellung dieser Auswertungsergebnisse in der üblichen 
Form der Propellerwirkungsgrade Yp der Slipgrade C, 


H Ve 
ma , sowie der nominellen Slips sn = > 


Funktion der Tourenleistungsgrade Caw = 


u Ve n H 
für die zweiflúglige Unterserie B, mit den verschie- 
denen Steigungsverháltnissen von H/D = 06 — 1,2, 


sonst aber durchweg gleichen Konstruktionsverhältnissen, 


(Fortsetzung) 
3/WPS . n2 
bei den leichten Belastungsgraden von Wr A 
e 


= 0,02 — 0,20, und Diagramm Abb. 51 (Z. Nr. 17/2381), 


dasselbe bei den schweren. Belastungsgraden von 
/ WPS -n° _ 010 — 10. In gleicher Weise sind di 
By = 0,10 — 10. In gleicher Weise sin e 


entsprechenden Werte der vierflügligen Unterserie Be 
in den Diagrammen Abb. 52 und 53 (Z. Nr. 17/2408 und 
17/2407) aufgetragen. Die Diagramme Abb. 54 und 55 
(Z. Nr. 19/3204 und 19/3203) stellen die Resultate der 
dreiflügligen Unterserie Bs und die Abb. 56 und 57 
(Z. Nr. 18/2778 und 20/3548) die der Unterserie B; von 
gegenläufigen Schrauben dar, bei denen der linksgängige 
Varpropeller immer das konstante Steigungsverhältnis 
von H/D = 0,6, die dahinter in etwa 17 mm Abstand — 
1/7 D angeordneten Rechtsschrauben aber die verschie- 
denen Steigungsverhältnisse von HD = 0,6 bezw. 0,7 
— 0,8 — 0,9 und 1,0 aufwiesen. Bei der Untersuchung 
dieser gegenläufigen Schrauben mußte für beide Pro- 
peller mit Rücksicht auf die Konstruktion der MeB- 
apparate die gleiche Tourenzahl von n = 30/sec ein- 
gehalten werden. Infolgedessen wurde die erforderliche 
Abstimmung der Einzelschrauben durch die Wahl ver- 
schiedener Steigungsverhältnisse zu erreichen versucht. 
Der Vergleich der Wirkungsweise dieser vier verschie- 
denen Schraubenserien soll in folgendem gleich an einigen 
Zahlenbeispielen durchgeführt werden. 

Aufgabe 4: Es sei wie in der bereits früher 
(s. S. 73 des Schiffbau-Jahrgangs XXIV) gebrachten 
Aufgabe 1 ein Flugzeug von V, = 13% Geschwin- 
digkeit der zweckmäßigste Propeller zu bestimmen, 
wenn der Motor von WPS — 165 abgebremsten 
Wellenpferdestärken, seine volle Leistung bei n, = 
1400 Touren pro Minute abgeben kann. Nach S. 74 
des Schiffbau-Jahrgangs XXIV dieser Abhandlung liegt 


in diesem Falle ein Tourenleistungsgrad von 
y WSP n’ = 1,64 vor. 
Ve? | 
Für diesen Wert von Cnw= 1,64 bestimmen die Dia- 
gramme Abb. 50 der zweiflügligen Unterserie B, für die 


verschiedenen Steigungsverhältnisse von H/D = 0,6 — 1,0 
die in Tabelle 9 Spalte 2 und 3 eingetragenen Wirkungs- 


bei den in Spalte 4 


Caw = 


D 
grade np und Slipgrade C, = Se 
e 
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verzeichneten nominellen Slips sn. Die in Spalte 5 auf- 
geführten Propellerdurchmesser D sind ads den Werten 


Ye 
von C, auf Grund der Beziehung D = C, - 


Spalte 6 verzeichneten Steigungen aus den EE 
D und Steigungsverhältnissen H/D (Spalte 1) ermittelt 
worden. Dabei beträgt im vorliegenden Fall die Fort- 
schrittsgeschwindigkeit der Schraube, unter Berücksichti- 
gung des Nachstroms: Ve = 28,9 m/sec und die Motoren- 
tourenzahl n — 23,3/sec. 


R . Tabelle 9. 

Abhängigkeit des Propellerwirkungsgrades "e von 
Durchmesser D bei gegebener Motorstárke WPS — 165 
und gegebener Propellertourenzahl n, = 1400/min für die 
Flugzeuggeschwindigkeit von V, — 130 km/Std. Propeller 
mit Z— 2 Flügel. 


— und die in 


Wie aus den in Sake 2 eingetragenen Wirkungs- 
graden zu ersehen, erreichen diese im vorliegenden Fall 


ihren Maximalwert von e = 63,7% bei Wahl des in 
Zeile 3 aufgeführten Propellers mit H/D — 0,8 Steigungs- 
verhältnis, D — 2,60 m Durchmesser und H — 2,08 m nomi- 
neller Steigung. Für die gleichen Konstruktionsbedin- 
gungen, d. h. unter Einhaltung des gleichen Touren- 
leistungsgrades von C„w= 1,64 hatte sich auf Grund der 
amerikanischen Versuche mit zwei flügeligen Luft- 
schrauben von denselben Blattbreitenverhältnissen 


B 
e ze d, D 
b D 5% 


Querschnitten nach Tabelle 3 Spalte 3 fs. 
des Schiffbau-Jahrgangs XXIV) allerdings der hö- 
here Maximalwirkunggrad von ^p = 685%, also 
ein um etwa 7% besserer für einen Propellerdurch- 
messer von D —= 2,58 m ergeben. Der Unterschied im 
Wirkungsgrade dürfte aber den relativen Wert der Ver- 
suchsergebnisse der preußischen Versuchsanstalt, welche 
an den Luftpropellermodellen im Wasser des Bassins 
ermittelt und auf die Verhältnisse in Luft unter alleiniger 
Berücksichtigung der verschiedenen Dichtigkeit der beiden 
Medien übertragen worden waren, nicht wesentlich be- 
eintráchtigen. Derselbe kann vielleicht auch darauf 
zurückzuführen sein, daß tatsächlich die amerikanischen 
Luftschrauben besser waren als die den Modellen der 
Preußischen Versuchsanstalt zu Grunde gelegten Kon- 
struktionen. Das Wesentlichste aber dürfte sein, daß bei 
beiden Propellerserien die für gleiche Tourenleistungs- 
grade Caw im Maximum erreichbaren maximalen Wir- 
kungsgrade "e ziemlich genau bei den gleichen Slipgraden 


C, = Y. = 208 — 2,10 und demnach auch bei gleichen 


aber von anderen Flügelformen und 
S. 74 


Ve 
Fortschrittsgraden C, = np“ suchen sind und daß sich 


die entsprechenden Propellerdurchmesser von D = 2,60 
bzw. 2,58 m als praktisch gleich groß ergeben haben, 
wenn auch die zugeordneten nominellen Steigungsverhált- 
nisse von H/D = 0,7 bzw. 0,8 noch verschieden waren. 
Letzteres braucht aber nicht weiter zu überraschen, da 
der nominellen Sehnensteigung eines Propellers und so- 
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mit auch dem nominellen Steigungsverhältnis bei der De- 
finition einer Schraube nach früheren doch nur ein unter- 
geordneter Wert zugesprochen werden darf und die 
wirksamen Steigungen und demnach auch die wirk- 
samen Steigungsverhältnisse in beiden Fällen infolge 
der verschiedenen Flügelquerschnittsformen trotzdem 
die gleichen gewesen sein können. Die Ergebnisse der 
Preußischen Versuchsanstalt lassen sich also nach Obigem 
mit den amerikanischen Versuchsresultaten durchaus in 
Einklang bringen. Sie liefern allerdings ebenso wie diese 
naturgemäß nur relativ brauchbare Werte besonders aus 
dem Grunde, weil die betreffenden Modellpropeller für 
sich allein, d. h. nicht zutammen mit dem Flugzeug- 
modell geprüft worden sind. Die für die besten Wirkungs- 
grade festgestellten Propellerdurchmesser D sind auch 
hier kleiner und die Steigungen H dementsprechend 
größer als sie in der Praxis in gleichen Konstruktions- 
fällen meistens gewählt werden. Wie früher können aber 
auch nach diesen Auswertungsergebnissen in gewissen 
beschränkten Grenzen Durchmesser und Steigung unter 
Einhaltung der Beziehung D? -H — konstant unbedenklich 
verändert werden, ohne den Wirkungsgrad wesentlich 
unter den im Maximum erreichbaren herabzumindern. 

Für den in Aufgabe 4 gegebenen Konstruktionstall, 
d. h. für den vorliegenden gleichen Tourenleistungsgrad 
von Caw = 1,64 sind nun in Tabelle 10 die entsprechenden 
Werte auf Grund der Versuchsdiagramme in Abb. 52 
Z. Nr. 17/2408 mit einer vier flügeligen Unterserie Br 
von Propellern mit verschiedenen Steigungsverhältnissen 
und in Tabelle 11 auf Grund der Diagramme Abb. 54 
Z. Nr. 19/3204 einer dreiflügeligen Unterserie Bs zusam- 
mengestellt. 


Tabelle 10. 
Propeller mit Z = 4 Flügeln. 
La | 2 |3 | 4 |5] 6 


Tabelle 11. 
Propeller mit Z = 3 Flügeln. 


Wie daraus zu ersehen, sind die in dem betreffenden 
Fall mit drei- und vierflügeligen Propellern im Maximum 
erreichbaren Wirkungsgrade praktisch gleich groß, aber 
um 6 bis 7% geringer als bei zweiflügeligen Schrauben. 
Allerdings können bei Wahl von dreiflügeligen Propellern 
um etwa 5% und bei vierflügeligen um 10 % kleinere 
Durchmesser (bei ungefähr den gleichen Steigungsver- 
hältnissen) als bei den günstigsten zweiflügeligen Schrau- 
ben eingehalten werden), was unter Umständen von Vor- 
teil sein wird. 

Um schließlich auch doch Aufschluß über die Wir- 
kungsweise von gegenläufigen (zweiflügeligen) Propellern 
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zu gewinnen, ist in Tabelle 12 eine Zusammenstellung der 


entsprechenden Auswertungsergebnisse auf Grund der 
Diagramme Abb. 56 Z. Nr. 18/2778 für den Touren- 
leistungsgrad von Caw = 1,64 vorgenommen worden. 


Tabelle 12. 
Gegenläufige Propeller mit Z — 2 Flügeln. 

E At een |3 O A A 
HD | HD | m |. D | H 
vorne | hinten (%) Cs (m) : A | Sie S 

1) 0,6 0,6 52.2 | 2,09 | 2,60 | 1,56 | 1,56 

2| 086 0,7 56,6 | 202 | 2,51 1,51 1,75 

3.| 0,6 0,8 59,2 | 1,97 | 2,45 | "1,47 | 1,96 

4| 086 0,9 60,8 | 1,94 | 2,41 1,44 | 217 

5| 086 1,0 618 | 1,91 | 237 | 1,42 | 2,37 


Danach zu urteilen, würden gegenläufige zweiflüge- 
lige Schrauben für den betreffenden Fall zwar nicht die 
gleichen guten Wirkungsgrade wie einzeln arbeitende 
zweiflügelige Propeller versprechen, aber besser als drei- 
und vierflügelige Einzelschrauben sein. Ihre Durch- 
messer könnten ähnlich wie bei vierflügeligen Propellern 
um etwa 10% kleiner als bei zweiflügeligen einzelarbei- 
tenden Schrauben gewählt werden. 


Für die hohen Belastungsgrade, wie sie z. B. bei 
Booten, die durch Luftpropeller angetrieben werden 
sollen, in Frage kommen können (s. Zeitschrift für Flug- 
technik und Motorluftschiffahrt Jahrgang 1917, Heft 13/14, 
S. 109), ist eine noch weitergehende Auswertung der 
obigen Versuchsergebnisse von zwei-, drei- und vierflüge- 
ligen einzelarbeitenden sowie der gegenläufigen zweiflüge- 
ligen Schrauben bis zu den Tourenleistungsgraden von 
Caw = J EST 140 in den Di Ab 

aw = ya = 1,0 in den Diagrammen b. 51, 
53, 55, 57 (Z. Nr. 17/2381, 17/2407, 19/3203 und 20/3548) 
durchgeführt und schließlich in Tabelle 13 eine Gegen- 
überstellung der mit den verschiedenen untersuchten 
Propellerserien bei allen möglichen Belastungsgraden im 
Maximum erreichbaren Wirkungsgraden vorgenommen 
worden. Dabei ist durchweg vorausgesetzt, daß für eine 
bestimmte Geschwindigkeit eine bestimmte Tourenzahl 
eingehalten, die Wahl des zweckmäßigsten Propeller- 
durchmessers aber'noch freigestellt sein soll. 


Hiernach ergibt sich, daß in allen diesen Fällen, die 
zweiflügeligen einzelarbeitenden Schrauben durchweg de 
höchsten Wirkungsgrade aufwcisen, daß ferner drei- und 
vierflügelige Propeller einander ungefähr gleichwertig 
sind und gegenläufige zweiflügelige Schrauben den beiden 
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letzteren Serien besonders bei den hohen Belastunggraden 
bis zu 7,5% überlegen sein können, jedoch auch unter 
diesen Verhältnissen immer noch nicht die günstigen Wir- 
kungsgrade erreichen, wie einzelarbeitende zweiflügelige 
Propeller, die in ihren Durchmessern nicht beschränkt sind. 


Tabelle 13. 
Im Maximum erreichbare Propellerwirkungsgrade n, 
für alle möglichen in Betracht kommenden Werte der 


3 
Tourenleistungsgrade von Caw = y nn. e i 0,08 — 1,00 
e 


| 1 213141 5 
= Werte von np für , 
GN einzelarbeitende | N» für Re 
ES? n* Ta mit äufige chrau- 
1 al an Tele +“ 0,08 714,2 | 746 | 72,6 
21 010 71,4 | 702 | 684 
3 0,12 68,6 | 66,4 | 66,2 64,0 
4 0,14 66,3 | 63,1 | 63,4 63,5 
5 0,16 64,1 | 60,4 | 60,8 62,0 
6 - 0,18 62,0 | 58,2 | 58,6 | 60,3 
1 0,20 60,2 | 56,3 | 56,5 58,5 
ch 0,30 52,8 | 48,5 | 48,9 50,8 
9 0,40 47,3 | 43,1 | 43,5 45,5 
10 0,50 43,3 | 39,4 | 39,5 41,5 
11 0,60 40,1 | 35,5 | 36,4 38,4 
12 | 0,70 37,4 | 33,9 | 33,8 36,0 
13 0,80 35,1 | 31,9 | 31,8 33,8 
14 0,90 33,1 | 30,0 | 30,1 32,1 
15 1,00 31,5 | 28,6 | 28,8 30,8 


Nicht unwesentlich anders gestalten sich die Verbält- 
nisse, wenn man den Vergleich der Versuchsergebnisse 
der verschiedenen Propellerserien auf der Basis vor- 
nimmt, daß für den Schraubendurchmesser ein bestimmter 
Wert eingehalten bzw. nicht überschritten werden: soll, 
die Tourenzahl aber vorläufig noch freigestellt ist. In 
diesem Falle liegt nach früheren (s. Ausführungen S. 20/21) 
bei gegebener Motorstärke WPS und verlangter Ge- 
schwindigkeit V ein ganz De me Wert des Durch- 


ee vor. In den Dia- 
grammen Abb. 58 und 62 (Z. Nr. 17/2382 und 17/2383) 
sind nun als Funktion der C¿w -Werte die Versuchsresul- 
tate der zweiflúgeligen bereits oben erórterten Unterserie 
Bı aufgetragen und zwar in Abb. 58 für die leichteren 
und in Abb. 62 für die schwereren Belastungsgrade. Die 
Anwendung dieser Diagramme für einen bestimmten vor- 
liegenden Fall soll in folgendem gleich wieder an einem 
Zahlenbeispiel gebracht werden. (Schluß folgt.) ` 


messerleistungsgrades Caw = 


Schiffbaukosten und Schiifbaulöhne 
in England 


Shipbuilding und Shipping Record vom 3. Ja- 
nuar 1923 bringt eine anschauliche Schilderung über 
den Rückgang der Maleralpreise und Löhne .in 
England. 

Die gewöhnliche Redensart, daß die dunkelste 
Stunde just die vor dem Tagwerden sei, mag vom 
wissenschaftlichen Standpunkt aus betrachtet nicht 
ganz stimmen, aber wenn man diese Redensart auf 


Aus den Zeitschriften des Ausiandes 


KS 
KSE 
die wirtschaftlichen Zustánde anwendet, liegt doch 
ein großer Teil Wahrheit darin. Der Schiffbau hat 
(in England) im Jahre 1922 seine trübsten Stunden. 
durchgemacht, und wenn auch die Industrie augen- 
blicklich noch im Zwielicht vorwärtstappt, so zeigen 
sich doch schon einige helle Streifen am Himmel, 
die zuversichtlich auf den nahenden Tagesanbruch 
hoffen lassen. 

Das Jahr 1922 ist gewiß ein schlechtes Jahr ge-: 
wesen, und von allen Industriezweigen hat wahr- 
scheinlich der Schiffbau am meisten ‚gelitten, . und. 


` 
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das ist auch ganz natürlich, da für das Gedeihen 
gerade des Schiffbaus eine günstige Handelslage 
wesentliche Vorbedingung ist. Es gibt andere In- 
dustriezweige, welche mehr oder minder von der 
allgemeinen Handelslage abhängig sind, aber es 
gibt keinen, welcher so stark von dem allgemeinen 
Darniederliegen des Handels betroffen wird. Der 
Bau neuer Schiffe kann oft versshoben werden, in- 
dem der Reeder ein Schiff wieder in Betrieb nimmt, 
das in normalen Handelsläuften als veraltet ausge- 
schieden und durch einen Neubau ersetzt würde. 
Indessen ist jetzt augenscheinlich in der Industrie 
im allgemeinen ein Umschlag eingetreten, jeden- 
falls ist die Industrie auf dem Wege, sich zu er- 
holen, nachdem sie sich der neuen Wirtschaftslage 
angepaßt hat. Die Erholung kann nicht schnell vor 
sich gehen, am wenigsten im Schiffbau, der mehr 
oder minder langsam im Fahrwasser der anderen 
Industriezweige folgt — aber es ist begründete 
Hoffnung, daß der Fortschritt stetig sein wird. 
Nachdem in der letzten Zeit die Zahl der begon- 
nenen Neubauten in recht betrüblichem Umfang 
hinter der der Ablieferungen zurückgeblieben ist -- 
was ein besorgniserregendes, schnelles Hinschwin- 
den der vorhandenen Arbeit bedeutete — nimmt 
sie jetzt langsam wieder zu. Im zweiten Vierteljahr 
des vergangenen Jahres betrug der Umfang der 
Neubauten in Großbritannien und Irland nur 38 800 
Tons — gleichwertig etwa 5 normalen Fracht- 
schiffen; im dritten Vierteljahr waren es 82 400 
Tons, und die für das letzte Vierteljahr vorliegenden 


Berichte lassen eine zufriedenstellende Gesamt- 
summe erwarten. 

| Herabsetzung der Kosten. 

Die endliche Besserung in der Schiffbau- 


industrie legt die Frage nach der Ursache dieser 
Erholung nahe. Wenn auch, wie oben angedeutet 
wurde, die Besserung der allgemeinen Handelslage 
mit dazu beigetragen hat, so liegt doch der Haupt- 
grund für die günstige Wendung in der Schiffbau- 
industrie zweifellos darin, daß die Produktions- 
kosten, die letzten Endes hauptsächlich aus Löhnen 
bestehen, sich vermindert haben. Die Baukosten 
sind so weit heruntergegangen, daß der Reeder 
heute Schiffe zu einem Preise kaufen kann, der eine 
angemessene Verzinsung des Kapitals, wenn noch 
nicht heute, so doch in absehbarer Zeit erwarten 
läßt. 

Die Werften haben längst erkannt, daß einzig 
die Herabsetzung der Baukosten auf ein wirtschaft- 
lich erträgliches Maß die Möglichkeit bieten würde. 
eine Besserung der allgemeinen Handelslage auszu- 
nutzen. Nach Lage der Dinge konnten nur stark 
wirkende Mittel in Frage kommen, und es ist wohl 
nur zu bedauern, daß die Herabsetzung der Löhne 
nicht schon zu einem früheren Zeitpunkt erfolgte. 
Wäre das. geschehen, so hätte der Umschwung 
wahrscheinlich früher eingesetzt, und die Arbeiter- 
schaft als Ganzes hätte sich besser dabei gestanden; 
jedenfalls wären einer Menge von Arbeitern die 
Härten völliger Arbeitslosigkeit erspart geblieben, 
wenn sie bei etwas niedrigeren Löhnen die Arbeit 
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fortgesetzt hätten. Die Arbeitgeber der Schiffbau- 
industrie haben aber die Herabsetzung der Löhne 
über einen längeren Zeitraum verteilt, um Härten 
zu vermeiden, und daraus ergab sich, wie man ge- 
fürchtet, daß der Zustrom von Aufträgen verzögerl 
wurde und erst in dem Augenblick einsetzte, wo 
die Werft in ihrem Kostenanschlag die gesamten 
Kriegsprämien außer Ansatz lassen konnte. Es liegt 


Gefahr vor, die Besserung in den Aussichten zu 


übertreiben. Wie eine einzige Schwalbe mitten im 
Winter die Aufmerksamkeit auf sich zieht, so hat in- 
folge der Spärlichkeit der Aufträge in den letzten 
Monaten eine an sich geringe Zahl von Abschlüssen 
auf Neubauten Beachtung gefunden. Man muß sich 
dabei außerdem vor Augen halten, daß die jetzt 
erhaltenen Aufträge zu einem Satze hereingenom- 
men worden sind, bei dem die Industrie ‘auf die 
Dauer nicht bestehen kann. 


Herabsetzung der Löhne. 


Es ist ein erfreuliches Zeichen, daß die Ver- 
handlungen über die Herabsetzung der Löhne ohne 
ernstliche Schwierigkeiten zu Ende geführt werden 
konnten. Zwar wurde die erste Lohnkürzung — 
16% Schilling in drei Raten — mit einem allge- 
meinen, wenn auch kurzen Streik beantwortet, aber 
da sie zu einer Zeit vorgenommen wurde, in der 
wenig zu tun war, wurde kaum jemand ernstlich da- 
durch getroffen. Als dann die zweite und letzte 
Kürzung um 10 Schilling in 4 Raten kam, für deren 
Vornahme die Vertreter der Arbeiterschaft jede 
Verantwortung ablehnten, schienen die Arbeiter 
einzusehen, daß es nicht anders ging, und fanden 


sich wohl oder übel mit der Tatsache ab, daß fünt 


Sechstel Laib Brot immerhin besser ist als gar keins. 


Nach den amtlichen Zahlen des Arbeits- 
ministeriums betrugen Anfang 1922 die Grund-Zeit- 
lóhne auf den Werften der Nordostküste für die 
verschiedenen Gruppen: 


Zeitarbeiter, gelernte 
ʻi angelernte 
u ungelernte 


48s 6d je Woche 
34s 6d ,„ ge 
30 s 6d o IT 


Dazu kamen 26% Schilling Kriegsprámie, so daß 
der Gesamtlohn für Zeitarbeiter betrug: 


gelernte 75s je Woche 
angelernte 6is „ i 
ungelernte 57s „© u 


Dies sind reine Zeitlóhne für eine Woche, ohne 
Ueberstunden und sonstige Vergütungen, und 
können als maßgebend für das ganze Vereinigte 
Königreich angesehen werden. Stücklohnarbeiter 
verdienten natürlich bedeutend mehr. Von extremer 
Seite wird den Arbeitgebern der Schiffbauindustrie 
vorgeworfen, daß sie die infolge der Arbeitslosig- 
keit in den Kassen der Gewerkschaften herrschende 
Ebbe ausgenutzt hätten, um den Gewerkschaften 
unbillige Bedingungen aufzuzwingen und die Löhne 
auf die Höhe der Friedenslöhne herunterzudrücken. 
Vergleicht man die für Januar 1923 vereinbarten 
Löhne mit Vorkriegslöhnen, so ergeben sich für die 


typischen Gruppen folgende Wochenlöhne: 
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Friedens-Wochenlóhne 
(für 54 Stunden) 


Wochenlöhne Januar 1923 
(für 47 Stunden) 


gelernte Arbeiter 48s 6d 41s 6d 
angelernte Arbeiter 39s 10d 27s 6d 
ungelernte Arbeiter 38s 6d 23s 6d 


Aus diesen Zahlen geht hervor, daB die Arbeitgeber 
bei der neuen Lohnregelung durchaus billig, ja zu- 
vorkommend verfahren sind, indem sie den Arbei- 
tern in vielen Fällen die ganze, in anderen den 
größten Teil der verbleibenden Kriegsprämie von 
10 s beließen. 


Die gelernten Arbeiter, soweit sie in Zeitlohn 


arbeiten, werden von der Neuregelung am härtesten 
getroffen. Obwohl gerade sie weit mehr als ange- 
lernte und ungelernte Arbeiter Gelegenheit hätten, 
ihre Grundlöhne zu erhöhen, weigern sie sich doch 
infolge der Weisungen ihrer Gewerkschaften, im 
Stücklohn oder gegen Entlöhnung nach Leistung 
zu arbeiten. Recht betrachtet, können sie sich also 
gar nicht beklagen, denn es ist ihre eigene Schuld, 
daß sie nicht mehr verdienen. Die Mehrzahl der ge- 
lernten Arbeiter in der Werftindustrie arbeitet 
gegen Lohn nach Leistung und hat beträchtlichen 
Vorteil dabei. Stücklohnarbeiter kommen im 
Durchschnitt auf 50 % über Grundlohn, in vielen 
Fällen sogar regelmäßig auf 100 %. Diese Tatsache 
sollte bei der Beurteilung der Löhne gelernter 
Werftarbeiter heute ganz besonders im Auge be- 


halten werden. Die Bestrebungen der Arbeitgeber 


gehen dahin, auch diejenigen gelernten Arbeiter, 
die heute noch am Zeitlohnsystem festhalten, mit 
den anderen auf eine Höhe zu bringen. Die be- 
treffenden Gruppen würden ihr Einkommen da- 
durch erhöhen und so die gesteigerten Kosten der 
Lebenshaltung leichter tragen; auf der anderen 
Seite würde die geleistete Ueberarbeit dem Unter- 
nehmer die Möglichkeit geben, seine Unkosten auf 
eine größere Erzeugungsmenge zu verteilen, somit 
dem Kunden bezüglich niedrigerer Preise entgegen- 
zukommen und mehr Aufträge hereinzunehmen. 
Für angelernte und ungelernte Arbeiter, die im 
Gegensatz zu den gelernten nicht die Möglichkeit 
haben, ihr Einkommen nach Belieben zu steigern, 
sind die Löhne mit gutem Erfolge durch jeweils 
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Reduktionen des Kriegsprämien- 
6d Wochenlohn einschließlich der 10s Kriegs- 
prämie behält den vollen Betrag der Prämie; um 
den vollen Betrag der Prämie wird der Lohn nur 
bei den Arbeitern gekürzt, die von der Herab- 
setzung der Löhne mindestens 52s 6d einschlieB- 
lich Prämie verdienten. Die zwischen diesen Gren- 
zen liegenden L¿hne werden in der Weise abge- 
stuft, daß mit steigendem Gesamtlohn ein immer 
größerer Betrag, der. Prämie bis hinauf zum vollen 
Betrag von 10 s in Fortfall kommt. Wenn man von 
den gelernten Zeitlohnarbeitern absieht, die ja, wenn 
sie wollen, ihr Einkommen steigern können, so 
ergibt sich, daß die Arbeiter aller übrigen Gruppen 
im Werft- und Reparaturbetrieb durchaus nicht auf 
Vorkriegslöhne heruntergedrückt sind, sondern im 
Gehusse beträchtlicher geldlicher Vorteile gegen- 
über der Vorkriegszeit bleiben. Diese Vorteile sind 
folgende: 

1. Kriegszulagen zu den Grundlöhnen für ge- 
lernte, angelernte, ungelernte und Stücklohn-Arbei- 
ter: Diese in den Jahren 1915 und 1916 eingeführ- 
ten Zulagen betragen wöchentlich 7 s bis 7 s 10% d 
für Zeitlohnarbeiter und 10 % für Stücklohnarbeiter. 

2. Erhöhung der Stundenlöhne im Zeitlohn in- 
folge der Verkürzung der Arbeitszeit: Als kurz nach 
Waffenstillstand im Jahre 1918 die Arbeitszeit auf 
den Werften von 53 bis 54 auf 47 Stunden verkürzt 
wurde, wurden die Wochenlöhne der Zeitlohn- 
arbeiter nicht geändert, somit die Stundenlöhne um 
etwa 12% % erhöht. Die Behauptung der Gewerk- 
schaftsvertreter, daß die Arbeitsleistung der Zeit- 
lohnarbeiter bei der verkürzten Arbeitszeit die 
gleiche bleiben würde, ist seitdem durch die Erfah- 
rung widerlegt worden; daher muß der Unternehmer, 
auch wenn er heute wöchentlich dieselbe Lohn- 
summe auszahlt wie früher, bei Aufstellung des 
Kostenanschlags entsprechend höhere Selbstkosten 
in Ansatz bringen. Der: im Jahre 1919, als die Ge- 
werkschaften die 44-Stundenwoche forderten, aus 


. Vertretern der Arbeitgeber und Arbeitnehmer ge- 


bildete Ausschuß hat in der letzten Hälfte des ver- 
gangenen Jahres ein Gutachten abgegeben, aus dem 


Zusammenstellung. 


Prozentuale Erhöhung der Stundenlöhne für Werftarbeiter gegenüber Vorkriegslöhnen zu verschiedenen Zeiten: 
Indexzahlen für die Kosten der Lebenshaltung und Großhandelsindex in England. 


Gelernte Arbeiter 


Angelernte Arbeiter 


Lebenshaltungs-Index 


Ungelernte Arbeiter 
Kleinhandels- 


Gesamt: Zuwachs Gesamt- Zuwachs Gesamt- Zuwachs | preise fúr die Großhandels- 
mn Stundenlohn | DËSE |Stundentoho| HATT [Stundenlohn] DË aeaea] e 

ind in el, ind in % SE io weie 
31. Juli 1914 ........ 6,2 — 5,3 — — E 
DS SC Th 192 | 210 181 | 242 d e a 
1. Januar 1922 ...... 15,6 152 14,6 176 92 70 
29. März 1922 ....... 12,9 108 11,9 125 86 66 
17. a. 122........ 12,1 = 103 N Sr H 

7. Juni 1922........ 11,4 0 
1. November 1922 .... 11,1 79 10,2 92 ) 80 66 
22. November 1922 .... 10,8 74 10,0 89 

13. Dezember 1922 .... 10,5 69 9,9 87 80 67 
3. Januar 1923 ...... 10,2 65 9,8 85 — — 
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pur zu klar hervorgeht, daß — wie wir schon im 
vorigen Jahre feststellten — die Verkürzung der 


Arbeitszeit auf 47 Stunden die Woche eine Erhö- 
hung der Neubau- und Reparaturkosten zur Folge 
gehabt hat. 

3. Zulagen für in Kolonnen arbeitende Stück- 
lohnarbeiter: Die Zulagen liegen zwischen 2% % 
des Bruttopreises bei Plattenlegern und 10 % bei 


Nietern und ergeben eine nicht unbeträchtliche Er-. 
höhung des Verdienstes. Die Tischler erhalten noch . 


immer 3 s wöchentlich von der ursprünglich 12 s 
betragenden Sonderzulage, die s. Zt. soviel Streit 
und Unzufriedenheit bei den anderen Gruppen der 
Weritarbeiter verursacht hat. 

‚Aus der Zusammenstellung auf Seite 423 geht 
hervor, daß im Dezember 1922 die Kosten der Lebens- 
haltung um 80", gegenüber 1914 gestiegen waren, 
während sich die Löhne der Werftarbeiter um 

33 % für gelernte Arbeiter 

65 % für angelernte Arbeiter 

85 % für ungelernte Arbeiter 
erhöht haben. Der Unternehmer muß diese Ver- 
hältniszahlen bei der Preisbemessung berücksich- 
tigen; der Arbeiter andererseits hat naturgemäß nur 


den Prozentsatz im Auge, um den sein Wochen- 


verdienst gegenüber der Vorkriegszeit gesteigert ist. 
Werftarbeiter, Bergleute und Arbeiter in der 


Eisenindustrie, deren Löhne zwar beträchtlich seit 


dem Kriege gestiegen sind, aber in manchen Fällen 
doch bedeutend hinter den vermehrten Kosten der 
Lebenshaltung zurückbleiben, sind natürlich ent- 
täuscht ob der verminderten Kaufkraft ihrer herab- 
gesetzten Löhne; doch sie beginnen anscheinend 
einzusehen, daß ihre Löhne in der Hauptsache des- 
halb nicht mehr so weit reichen wie in Vorkriegs- 
zeiten, weil die Frage der Entlohnung nicht für 
alle Lohnempfänger gleichmäßig geregelt worden ist. 
Es besteht ein großes Mißverhältnis "zwischen den 
Löhnen der in den wichtigsten Industriezweigen wie 
Bergbau, Schwerindustrie, Schiffbau Beschäftigten 
einerseits und den Bezügen der staatlichen und 
städtischen Beamten und der Angestellten der Post, 
der Eisenbahn und des Verkehrsgewerbes anderer- 
seits. Letztere genießen zum großen Teil noch 
heute die in und nach dem Kriege erreichten Lohn- 
erhöhungen, auf die erstere haben verzichten 
müssen. Es kommt häufig vor, daß ungelernte Ar- 
beiter im städtischen oder öffentlichen Dienst, die 
vor dem Kriege 10 bis 12 s weniger Wochenlohn 
bezogen als gelernte Arbeiter in Werftindustrie, 
Bergbau und Eisenindustrie, heutzutage die Woche 
10 s mehr erhalten als jene. 

Wenn man auch billigerweise zugeben muß, daß 
diese außerhalb des industriellen Wettbewerbs ste- 
henden Arbeitskräfte damals, als die Löhne in der 
Industrie in die Höhe gingen, nicht sogleich in den 
Genuß höherer Bezahlung traten, sondern den andern 
erst nach einiger Zeit folgten, so liegt es doch in 
den Gesetzen der Wirtschaft begründet, daß sie 
einer beginnenden Abwärtsbewegung der Löhne 
gleichfalls in größerem oder geringerem Abstand 
nachfolgen müssen. Wenn die Eisenbahnangestell- 
ten weiter höhere Löhne beziehen, wenn ein Polizist 
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weiter so hoch bezahlt wird wie kurz vor dem 
Kriege, wenn sich die Lehrer mit Erfolg weiterhin 
der Verminderung ihres Einkommens entziehen und 
die Löhne städtischer Angestellter wie Straßen- 
bahner und Straßenkehrer ohne Rücksicht auf die 
Lage der Industrie weiterhin nach dem Lebenshal- 
tungsindex bemessen werden — so muß diese Be- 
lastung nicht sowohl in erster Linie von den Fa- 
brikunternehmungen, als vielmehr letzten Endes von 
der Allgemeinheit getragen werden, d. h. gerade 
auch von denjeigen, die bei niedrigeren Löhnen 
arbeiten müssen. Die hohen Löhne jener Ange- 
stelltengruppen gerade sind es, die die Kosten der 
Lebenshaltung so auf der Höhe halten; und, recht 
gesehen, geben die Arbeiter der Industrie, die nicht 
allein anstrengendere Arbeit zu leisten haben, son- 
dern in vielen Fällen auch eine Lehrzeit durch- 
machen mußten, die Mittel her zur Unterstützung 
von Leuten, die zum Teil wenig oder gar keine Aus- 
bildung genossen haben und nur mechanische, keine 
Vorkenntnisse erfordernde Arbeit leisten. Daß das 
vor dem Kriege bestehende Verhältnis dem wirt- 
schaftlichen Aufbau der Gesellschaft entsprach, geht 
aus der Tatsache hervor, daß der Wettbewerb um 
derartige Stellungen vor dem Kriege außerordent- 
lich groß war. Es bestanden lange Anwárterlisten 
für die Beschäftigung im städtischen Dienst, und 
zahlreich waren die Versuche, mit Hilfe von Ver- 
bindungen eine Anstellung zu bekommen — ge- 
währte doch die im Vergleich zur Industrie sicherere 
und ununterbrochene Beschäftigung ein jährliches 
Einkommen, das vergleichsweise günstig zu nennen 
war gegenüber dem Einkommen eines Industrie- 
arbeiters, dessen Stellung weder eben so sicher noch 
dauernd war. Zweifellos werden die Verhältnisse 
mit der Zeit wieder normal werden; Anzeichen 
dafür sind vorhanden, daß zum mindesten die Ar- 
beiter in den großen, untereinander in Wettbewerb 
stehenden Industriezweigen zu der Erkenntnis kom- 
men, daß eine Verringerung der Produktionskosten 
nicht zu vermeiden ist, wenn anders die Industrie 
am Leben bleiben soll, und daß Beschäftigung in 
der Industrie nur zu solchen Löhnen zu bekommen 
ist, die einen Absatz der Erzeugnisse zu Weltmarkts- 
preisen gestatten. Mit andern Worten: der einzig 
mögliche Prüfstein wird immer die Frage sein, 
welche Belastung die Industrie ertragen kann, und 
sobald der Preis eines Erzeugnisses soweit herunter- 
geht, daß die Industrie einen bestimmten Lohnsatz 
nicht mehr zahlen kann, so muß die Forderung 
eines solchen Lohnsatzes den betreffenden Industrie- 
zweig zugrunde richten und Arbeitslosigkeit herbei- 
führen. Jetzt, da die ersten Anzeichen einer Besse- 
rung erkennbar sind, können beide, Unternehmer 
wie Arbeiter, nichts besseres tun, als sich daran zu 
machen, ihre betreffende Industrie wieder zu be- 
leben. Denn schließlich werden dieselben Wirt- 
schaftsgesetze, die sie zwangen, sich mit einer Ver- 
ringerung ihrer Gewinne und Löhne abzufinden. 
eine Senkung der Preise in anderer Richtung herbei- 
führen, und den Löhnen eine Kaufkraft wieder- 
geben ähnlich derjenigen, die ihnen in vergangenen 
Jahren innewohnte. C. K. 
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England 


Luitiahrwesen. In einem Rückblick auf das Jahr 
1922 wird im Engineer die Entwicklung des Flugzeugs 
im genannten Jahre geschildert. Ganz besonders be- 
merkenswert ist nach Engineer die Entwicklung der für 
das Zusammenwirken mit der Flotte bestimmten Flug- 
zeugtypen. Engineer führt an neuen, im genannten Jahre 
geschaffenen Tvpen auf: Das neue Handley-Page-Tor- 
pedoflugzeug mit seinen mit Düsen versehenen Trag- 
flächen, einem System, das sich besonders für ein Torpedo- 
flugzeug eignet, das vom Deck eines Schiffes aufsteigen 
soll. weil es dem schwer beladenen Flugzeug gestattet, 
sich mit geringer Geschwindigkeit nach kurzem Anlauf in 
dre Luft zu erheben. Da die Tragflächen anklappbar 
sind, ist die Unterbringung in- einem verhältnismäßig 
kleinen Raum möglich. Mit seinem Napier-Lion-450-PS- 
Motor hat das Flugzeug bei vollem Motorgang eine 
Geschwindigkeit von 108 Meilen in der Stunde. enn 
die Düsen der Tragflächen zum Abflug oder Nieder- 
gang geöffnet sind, beträgt die Geschwindigkeit nur 
etwa 40 Meilen in der Stunde. Mit voller Ladung, 
mit Armierung und Flugzeugfúhrer an Bord, mit 
Brennstoffvorrat für einen fünfstündigen Flug wiegt das 
Flugzeug 2942 kg. — Die Firma Short Brothers hat ihr 
„Cromarty"-Flugboot, das für Flüge von schnellen Kreu- 
zern aus bestimmt ist, weiter entwickelt. Bei dem Typ 
ist erwähnenswert die F.-T.-Ausrüstung für Fernverkehr, 
die starke Geschützbewaffnung gegen Unterseeboote und 
die Ausrüstung mit schweren Bomben. Trotz seines 
großen Gewichtes von 9072 kg soll sich das Flugzeug sehr 
gut steuern lassen. Die Firma A. V. Roe & Co. hat für 
das Luftministerium ein besonders für die Artillerie- 
beobachtung bestimmtes Flugzeug zum Abflug von und 
zur Landung auf Schiffen konstruiert. Es hat einen 
450-PS-Motor und trägt eine Besatzung von vier Mann. 
Der Führersitz ist so angebracht, daß der Führer beim 
Landen auf dem Schiffe einen freien Ausblick auf das 
Deck hat. Anklappbare Tragflächen ermöglichen die 
Unterbringung in beschränktem Raum, — Die Blackburn 
Aeroplane Co. baut zurzeit ein großes für die Küsten- 
verteidigung bestimmtes Flugzeug, das mit Torpedos von 
53,3 cm Kaliber oder mit Bomben bis zum Gewichte von 
816% kg (1800 Ib) ausgerüstet werden soll. Ein beson- 
derer Moes des Flugzeugs ist seine große Flugstrecke. 
— Dieselbe Firma hat ein besonders für die Landung auf 
Deck eines Schiffes bestimmtes neues Aufklärungsflug- 
zeug gebaut. Die meisten seiner Teile sind mit dem 
Blackburnschen Torpedoflugzeug auswechselbar, ein Ver- 

en, das wahrscheinlich allgemein weiter durchgeführt 
werden wird, um die Zahl der an Bord der Flugzeugträger 
mitzunehmenden Reserveteile möglichst zu beschränken. 
Das neue Flugzeug braucht zum Abflug von einem mit 
20 kn fahrenden Schiffe nur einen Anlauf von 30 m. 

enn es notwendig wird, auf das Wasser niederzugehen, 
können die Laufräder abgeworfen und kann das Flugzeug 
durch Luftsäcke geraume Zeit schwimmend gehalten 
werden, Das Flugzeug hat eine Höchstgeschwindigkeit 
von 99 kn und eine Steigfähigkeit von nahezu 5200 m. 
(Naval and Military Record, 17. Januar 1923.) 

Ein neuer Flugzeugmotor von bisher für unmöglich 
gehaltener Stärke, der zu einer Umwälzung in der Luft- 
fahrt führen kann, ist nach der Londoner Evening News 
bei Beardmore, Clyde, im Bau. Er hat eine Stärke von 
1600 PS, ist also um 50 % stärker als der Napier-,Cub"- 
Motor und soll mit Rohöl betrieben werden. Ein mit zwei 


solcher 1600-PS-Beardmore-Motoren ausgestattetes großes. 


Flugzeug würde mit mehr als 100 Passagieren bei einer 
Stundengeschwindigkeit von 100 Meilen zwölf Stunden 
ununterbrochen fliegen können, und ohne sich in das 
Reich der Phantasie zu begeben, könne man sagen, daß 
ein solches Flugzeug seine 100 Passagiere in 24 Stunden 
von London nach New York bringen könnte bei 


etwaiger Unterbrechung der Fahrt auf den Azoren zum 
Wechsel von Maschinenteilen oder zur Brennstoffergán- 
zung. Den Flug nach Indien würde ein solches Flugzeug 
in etwa zwei Tagen und nach Australien in weniger als 
einer Woche ausführen können. (Naval and Military. 
Record, 17. Januar 1923.) 


Frankreich 


Bauprogramm. Zu dem neuen französischen Flotten- 
bauprogramm, das demnächst dem Parlament zur Be- 
ratung zugehen soll, schreibt Temps, daß nach ihm die 
Flotte in 20 Jahren neu aufgebaut sein soll. Als Grund- 
lage dient das Washingtoner Abkommen, nach dem die 
Tonnenzahl der Schlachtschiffe feststeht und kein neues. 
Schiff dieser Art vor 1932 auf Stapel gelegt werden: darf. 
Die von Frankreich vorgeschlagene Tonnenzahl von 
360 000 t für leichte Streitkräfte, 65 000 t für Untersee- 
boote und 60000 t für Flugzeugträger soll in 20 Jahren 
erreicht sein. Der erste Abschnitt der Bauperiode reicht 
von 1924 bis 1930; während dieser Zeit sollen gebaut 
werden: 6 Kleine Kreuzer, 15 Zerstörer, 24 Torpedoboote 
und 34 Unterseeboote. Die Kosten werden jährlich 
300 Mill. Fr. betragen; neue Kredite werden nicht erforder- 
lich sein. (Temps, 14. Februar 1923.) 


\ 
Unterseeboote. Der Bau von sechs Unterseebooten 
2. Klasse des Bauplans für 1922 ist wie folgt vergeben: 
Je zwei an die Chantiers de la Loire, die Chantiers nor- 
mands und an die Firma Schneider. Einheifspreis für 
jedes Boot 8500 000 Fr. (Temps, 11. Februar 1923.) 


Luitiahrwesen. Auf der Vólkerrechtskonferenz im 
Haag haben die Franzosen eine Regelung des Luftkrieges 
vorgeschlagen, die gestatten würde, daß von einem Krieg 
führenden Staate eine Luftblockade gegen einen anderen 
Krieg führenden Staat verhängt wird. (Temps, 14. Fe- 
bruar 1923.) 


Italien 


Washingtoner Abkommen. Am 6. Februar 1923 wur- 
den die Gesetzentwürfe betr. die Ratifizierung der 
Washingtoner Abkommen von der italienischen Kammer, 
am 16, Februar auch vom italienischen Senate angenom- 
men. (Funkzeitung Rom, 16. Februar 1923.) Vor der 
Kammer hat Mussolini erklärt: „Italien hat sich gefreut, 
dieses Abkommen "anzunehmen, das jeden Verdacht des ` 
Militarismus von ihm nimmt.“ (Moniteur de la Flotte, 
24. Februar 1923.) 


Neubauten. Die Zeitung Telegrafo macht folgende 
Angaben über die italienischen Kriegsschiffneubauten: Die 
beiden Kreuzer werden eine Wasserverdrángung von 
10000 Tonnen und große Geschwindigkeit haben. Die 
vier Zerstörer werden einen verbesserten Typ „Audace“ 
mit 36 kn Geschwindigkeit darstellen. Die vier Unter- 
seeboote werden eine Wasserverdrängung in ausgetauch- 
tem Zustande von 1000 Tonnen haben. (Rivista Marittima, 
Januarheft 1923.) s WW 


Zerstórer. Die zurzeit in Neapel im Bau befindlichen 
1150-t-Zerstórer werden folgende Namen erhalten: 
„Quintino Sella”, „Bettino-Ricasoli”, ,Francesco-Crispi” 
und ,Giovanni-Nicoteva”. (Moniteur de la Flotte, 17. Fe- 
bruar 1923.) 

Japan 

Unterseeboote. Japan verwendet fortgesetzt große 
Energie auf die Entwickelung seiner Unterseebootsflotte. 
Zugegeben wird, daß sich eine große Zahl von Untersee- 
booten in Bau befindet; die genaue Zahl ist nicht be- 
kannt. Unter den im Vorjahre vom Stapel gelaufenen 
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Booten sind Nr. 62 (Stapellauf am 13. April) und Nr, 68 


ie) fdo am 5. Dezember) zu erwáhnen. Da ersteres 
im November 1921, letzeres im Juni 1922 begonnen wurde, 
liegt zwischen Kiellegung und Stapellauf nur eine Bauzeit 
von etwa sechs Monaten, was fiir 1500-t-Boote eine be- 
achtenswerte Leistung darstellt. (The Naval and Military 
Record, 7. Februar 1923.) 

Auch nach Temps entfaltet Japan eine rege Tätigkeit 
in der Ausführung seines Unterseeboot-Bauprogramms. Im 
Jahre 1921 sind 15 Unterseeboote fertiggestellt worden, 
und zwar in Yoko- 
hama die Nrn. 38, 39 
40 und 41, auf der 
Werft Kure die Nrn. 
34, 35 und 36. in Kobe 
die Nrn. 29, 30, 31, 32 
und 33, in Sasebo die 
Nrn. 43 und 45 und 
in Maizuru die Nr. 42. 
Das Boot Nr. 44 ist 
am 29. November 1921 
vom Stapel gelaufen, 
und im selben Monat 
hat der Bau von Nr.62 
begonnen. Im Jahre 
1922 ist der Bau von 
zwölf Unterseebooten 
begonnen worden: 
sieben von 900 t und 
fünf von 1500t. Nr.72 
hat eine Wasserver- 
drängung von 2000 t, 
eine Fahrtstrecke 
von 16000 Seemeilen, 
2 Geschütze, 16 Tor- 
pedos und Minenaus- 
rüstung. Fünf gleichartige Fahrzeuge sind bestellt und 
wahrscheinlich auch begonnen worden. Die Zahl der 
Unterseeboote, die 1500 Tonnen und mehr verdrängen, 
beträgt mindestens zehn. Außerdem werden 12 von den 
24 vorgesehenen Neubauten des neuen Programms 
wahrscheinlich vom gleichen; Typ sein, so daß die Flotte 
22 Unterseeboote von großer Abmessung erhält. Diesen 


können die Vereinigten Staaten von Amerika nur sechs. 


Boote gegenüberstellen: die Nrn. T 1 bis T 3 und V 1 
bis V 3, die eine Wasserverdrängung von 1106 bzw. 
2025 Tonnen haben. Von den anderen hundert in der 
amerikanischen Flottenliste aufgeführten Unterseebooten 
verdrängen alle weniger als 1000 Tonnen im ausgetauch- 
ten Zustande, und die Hälfte von ihnen hat sogar noch 
weniger als 600 Tonnen. Bemerkenwert ist die Schnellig- 
keit, mit der die japanischen Werften die Unterseeboote 
bauen. Die vorgesehene Bauzeit der 1500-t-Boote be- 
trägt 15 Monate und die der 2000-t-Boote 18 bis 20 
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Abb. 1. Kleiner Kreuzer „Omaha“, 90000 PS, 35 kn 
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Der amerikanische Senat hat den vom Repräsen- 
tantenhause bewilligten Kredit für die Modernisierung 
der Kriegsflotte angenommen. (Der Tag, 3. März 1923.) 


Manöver. Die unter Mitwirkung der Armee geplan- 
ten Angriffsübungen der Flotte auf die Verteidigungs- 
anlagen des Panamakanals am Stillen Ozean werden in 
der zweiten Hälfte des März stattfinden. Etwa 60 Mit- 


glieder des Kongresses, darunter die Parteiführer, 
werden sich am 5. März auf dem Dampfer „Henderson“ 
einschiffen, um den 
Manövern beizuwoh- 
nen. (Army and 


Navy Journal, 3. Fe- 
bruar 1923., 


Die Vernichtung 
der „Lusitania“. Das 
New Yorker Appella- 
tionsgericht hat Ende 
Januar festgestellt. 
daß die Versenkung 
der „Lusitania“ nicht 
als ein „Seeräuber- 
verbrechen”, sondern 
als eine regelrechte 
Kriegshandlung anzu- 
sehen ist. (Zeitg.Tel., 
21. Februar 1923.) 


Kleine Kreuzer. 
Ueber die neuesten 
Kleinen Kreuzer der 
Vereinigten Staaten 
stellt uns die Westing- 
house Electric and 
Manufacturing Co., New York und East Pittsburgh (Pa). 
dankeyswerterweise folgende Angaben zur Verfügung: 


„Omaha”, die Ende Januar in ihre ersten Probefahr- 
ten eingetreten ist, wurde in den Werken der Todd 
Shipyards Corporatior. gebaut und ist das erste, das 
von den 10 Schiffen dieses Typs zu Probefahrten fertig 
ist.” Diese Kreuzer bilden in bezug auf Aktionsradius 
und Geschwindigkeit ein Novum: 35 kn Geschwindigkeit, 
7500 t Verdrängung, zwölf 6”- (15,2 cm-) Geschütze. 
Praktisch sind es ausgesprochene Zerstörer, denn bei 
55° (16,76 m) Breite und 13’ 6” (4,11 m) mittlerem Tief- 
gang haben sie eine Länge über alles von 556’ (169,465 
m), also ein L:B von rund 10. 


Eine bemerkenswerte Einzelheit der „Omaha“ ist 
die gewaltige Leistung der 4 Westinghouse-Turbinen, 
die bei Vollbelastung 90000 PS entwickeln. Weder an 
Bord noch an Land ist bisher jemals eine solche Leistung 


Abb. 2. Antriebsanlsge auf „Omaha“ 


Monate. Demgegenüber beläuft sich die Bauzeit für viel 
kleinere Boote in Amerika auf 30 bis 36 Monate. (Temps, 
14. Februar 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Marinehaushalt. Präsident Harding hat den Gesetz. 
entwurf unterzeichnet, der 295 000 000 Dollar für Marine- 
zwecke zur Verfügung stellt, In den Erläuterungen 
hierzu wird eine neue internationale Marinekonferenz 
angekündigt, die den Auftrag erhalten soll, die Anzahl 
von Hilfsschiffen, Wasserflugzeugen und Unterseebooten 
für jeden einzelnen Staat festzusetzen. (Moniteur de la 
Flotte, 10. Februar 1923.) 


auf so kleinem Raum erzeugt worden. Die Turbinen- 
anlage der Majestic", des größten Dampfschiffes der 
Welt, entwickeln 100000 PS, aber „Majestic" ist neun- 
mal größer als ,Omaha”; die „Olympic”, die siebenmal 
größer als der genannte Kreuzer ist, entwickelt nur 
60 000 PS in ihren Turbinen. 

„Omaha” bedarf dieser hohen Leistung natürlich 
nur, wenn sie mit der Schnellzugsgeschwindigkeit von 
35 kn fährt; für die übliche Marschgeschwindigkeit von 
12 bis 15 kn genügen wenige 1000 PS. Um zu vermeiden. 
daß die Hauptturbinen für so geringe Leistungen in Be- 
trieb gesetzt werden müssen, sind 4 kleine Marsch- 
turbinen angeordnet, die gegebenenfalls mit den Pro- 
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pellern gekuppelt werden können und dann. sehr wirt- 
schaftlich arbeiten. ' 

Eine für die Vereinigfen Staaten interessante Neu- 
heit ist auch die erstmalige Ausführung eines Dreibein- 
mastes, auf dem sich eine geschlossene ee 

er 


anlage für die zwölf 15,2-cm-Geschütze befindet. A 
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der Hauptbewaffnung trägt das Schiff noch zwei 3”- 
(7,6 cm-) Luftabwehrgeschütze L/50, zwei Dreipfünder- 
Ser rei und zwei 21”- (533 mm-) Torpedorohre 
an Deck. 


Die beigegebenen Abbildungen zeigen eine Ansicht des 
Schiffes sowie die Anordnung der Maschinenanlage an Bord. 
4 
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Kl. 13d. Nr. 347245. Ueberhitzeranordnung für 
Wasserrohrkessel. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germania- 
werft in Kiel-Gaarden. 


Zweck dieser Erfindung ist die Schaffung einer 
Ueberhitzeranordnung, die bei kleinstem Raumbedarf 
| eine hohe Ueberhitzungstempe- 

ratur gewährleistet und zugleich 
eine gute Ausnutzung der Heiz- 
gase gestattet, und zwar bei 
Wasserrohrkesseln mit einem 
Oberkessel und mindestens 
zwei durch Röhrenbündel mit 
dem Oberkessel verbundenen 
Unterkesseln, bei denen der 
Ueberhitzer in einer Aussparung 
Röhrenbündels hinter 


eines 
einer Rohrwand angeordnet 
ist. Das Neue besteht darin, 


daß der Ueberhitzer in dem zuerst von den Heizgasen 
durchströmten Röhrenbündel liegt und von einem 
Zweige der das erste Röhrenbündel in nur einem Zuge 
durchstreichenden Heizgase durchströmt wird. Die aus 
dem Ueberhitzer und dem ersten Röhrenbündel austre- 
tenden. Heizgase durchziehen dann gemeinsam die fol- 
genden Röhrenbündel in zwei oder mehr Zügen. 


Kl. 65 a. Nr. 304 377. Unterseebootsantrieb. Siemens- 
Schuckert-Werke G. m. b. H. in Siemensstadt bei Berlin. 


Der neue Antrieb besteht darin, daß neben den Mo- 
toren für große Leistung ein besonderer Motor vorge- 
sehen ist, dessen Größe und Leistung so klein bemessen 
sind, daß er dem Boot unter Wasser die zur Erhaltung 
der Schwimmtiefe und Steuerfähigkeit genügende, ge- 
ringe Gechwindigkeit noch mit günstigem Wirkungsgrade 
erteilt, wobei er entweder den Hauptpropeller oder einen 
besonderen Propeller antreiben kann. 


Kl. 65a. Nr. 340517. Verfahren zum Bau von Eisen- 
betonschilien in einem Dock. Kieler Eisenbetonwerft 
A.G. in Neumühlen-Dietrichsdorf i. H. 

Durch das neue Verfahren soll einerseits die sonst 
erforderliche kostspielige Einschalung gespart und ande- 
rerseits die Bruchgefahr beim Zuwasserlassen beseitigt 
werden, die sich beim Ablauf von einer Helling ergibt. 
Zum Bau wird deshalb eine einteilige, der AuBenform des 
Schiffskörpers angepaBte, mit beweglicher Hecklehre ver- 
sehene, dockschleusenartige Form benutzt, die so gestaltet 
ist, daß sie entweder unmittelbar oder nach Einschaltung 
keilförmiger Ergänzungsstücke an den Seitenwänden und 


Bericht von Herbig 4 Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 19. Márz 1923: 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
fúr Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche, -Dráhte, -Stangen ....... M 13 900,— 
Aluminium-Rohr .............ooooooooo.... „ 25 000,— 
Kupfer-Bleche EN „ 1430, — 
Kupfer-Dráhte, -Stangen .................. „ 10600,— 
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nach Aufbringung eines passenden Belages dem zu erbau- 
enden Schiffskörper als Außenform angepaßt ist. 


Kl. 65a. Nr. 350853. Tauchpanzer mit den äußeren 
Wasserdruck aufnehmenden Wänden. Walter Charlit- 
scheck und Otto Zander in Hagenow, Mecklenburg. 

Der neue Tauchpanzer ist, was an sich bekannt ist, 
so eingerichtet, daß in ihm Atmungsluft von Atmosphä- 
renspannung gehalten werden kann, zu welchem Zweck 
die Panzerung so stark sein muß, daß sie den ganzen 
Wasserdruck aufzunehmen vermag. Um die Abführung 
der verbrauchten Atmungsluft zu ermöglichen, wozu 
sonst ein Schlauch gebraucht wird; der hier fortfällt, ist 
der neue Tauchpanzer mit einem Abblaseventil n für 
PreBluftbetrieb versehen, das als Ejektor die verbrauchte 
dem Innern des Panzers absaugt und nach außen 

rückt. 


Kl. 74d. Nr. 345791. Als Sender und Empfänger 
dienender elektromagnetischer Vibrationsapparat für 
Schallsignale, insbesondere für Unterwassersignalgebung. 
Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 

Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung der 
bekannten Sender und Empfänger, bei denen gegenein- 
ander bewegliche, im Ruhezustande in bestimmter Entfer- 
nung voneinander befindliche 
und sich gegenteilig beein- 
flussende Systemteile mit einer 
an das schalleitende Medium 
grenzenden Schallplatte (Mem- 
bran) zusammenwirken. Das 
Neue besteht darin, daß die die 

e Entfernungder Systemteile von- 
einander bestimmenden Befesti- 
gungsmittel (elastische Verbin- 
dungsglieder) sämtlich an der 
Memb an selbst und zwar der- 
art befestigt sind, daß sie unter 
dem Einfluß von Druckkräften | 
auf die Schallplatte unter sich gleiche Verschiebungen er- 
fahren. Sind die Verbindungsglieder als longitudinal bean- 
spruchte elastische Glieder ausgeführt, so können sie als: 
geknickte Stiele ausgebildet werden, die aus einzelnen Teilen 
derart zusammengesetzt sind, daß diese in der Reihenfolge 
ihrer Verbindung zu gleicher Zeit abwechselnd auf Dehnung 
und Zusammendrückung beansprucht werden. Die elastischen 
Zwischenglieder können auch aus konzentrisch ineinander- 
gelagerten Teilen bestehen, die an den aufeinanderfolgen- 
den Enden nach Art eines kompensierten Pendels mit- 
einander verbunden sind. 


SES 


| 


TEE? 


| 


Kupfer-Rohre o./N......... ..... EFT M 14 800,— 
Kupfer-Schalen ............ «ooo. ..oo.oo.mo.. „ 15600,— 
Messing-Bleche, -Bánder, -Dráhte .......... „ 13300,— 
Messing-Stangen ...........oo.oo.ooocormoo. e — 
Messing-Rohre o./N............... aos „ 13500,— 
Messing-Kronenrobr .... .......«...o...o... „ 15000,— 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Dráhte, -Stangen „ 16 500,— 
Neusilber-Bleche, -Dráhte, -Stangen ........ „ 19100,— 
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| Schifis-Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiiie (ausschl. Flußfahrzeuge) 


> y 
Daten über Gesamt- 
j Tragfähigkeit; Abmessungen | Baujahr |Maschinen-u. A eis 
Schiffsname B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Yerkanter (V) on Bemerkungen 
Schifftart N.-R.-T. Schiffes‘ Klasse Motor- Käufer (K) | Preis per 
Anlagen Tonne dw 


Foedreland| 1650 t dw. 220' x 35' x 1921 


Maschine 


V: AJS D/S I£ 24 000 Nach wg, Zeg von 


Norwegisches ¡1134 B.-R.-T.| 15'10"x15' Stahl 18”, 29“, | Kiestransport, lca, 14,5 £ Ee 
Eindeckschiff Tiefgang |100 AI Lloyds;| 50” x 33" Bergen 7 
Folmina 1850 t dw, | 229'9" x 342” 1920 Maschine |V: Holland Gulf| £ 20 000 do. 
Holländ. 1136 B.-R.-T.| X16'X 147“ Stabi  |157⁄,", 2514| Stoomv. Maat- |ca. 10,8 £ 
Eindeckschiff Tiefgang  ¡100AILloyd's| 41°/, x36” |schapij, Rotterd. 
Balham 2000 t dw. |2409" x33'1“ |1886 Stahl|l Maschine | V: New Line | £ 7000 do. 
Eindeckschiff |1369 B.-R.-T.| x18'x17 | 100 Al Lloyds; 29" SteamshipComp.| ca. 3,5 £ 
10 Y, Tiefg. Wi Jahre 1919 56“ x 36" Ltd., eith 
Fanny Mazza — 258' x 34'8" 1919 Maschine |V: J. 8: J. King £ 3000 do. 
Dreideckschiff [1407 B.-R.-T. x 24'6° Stahl 201/,”, 33", | 
Al Lloyd's |37”, $7” x30” , 
ES o s € o A S S un Es 300'x 43' x 1598, ) Stahl SE be V: gc £ 13500 do. 
indeckschif „R.-T.| EA KEN Al Lloyd s la”, 361”, Shipping Comp, ca. 3,3 £ 
Tiefgang (Spezielle Besicht ` gfu 49 "| Ltd., Cardiff | S 
Frankier 6580 t dw. | 350'4* x KEN 1906 Maschine |V: Lloyd Royal| £ 15 000 j SE Be 
Turmdeckschiff 13836 B.-R.-T.| x 22'4 x 21'8" Stahl 25", 41”, Belge Ltd... [ca 23 2| Namen Tatar Lita 
Tiefgang | Bureau Veritas | 66"x45" | London. — K: |, | r 
Bristol Channels 
Steamers, Ltd., 
Cardiff 
Canibas 9400 t dw. 1 4205” x542“ 198 ,| Maschine |V: United States! $ 198 000 SE engl. Angaben von 
Amerikan. 6698 B.-R.-T.| x 33:10” x 26° Stahl 26 Y,", 44" Shipping Board. ca. 21 $ Ee 
Shelterdeck- 7” Tiefgang |100AlLloyds| 74x51" IK: Matson Na- 
schiff | | vigation Comp. 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


t Schiffbau und Schiffahrt H: 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Probefabrten. Der auf dem Travewerk der Ge- 
brüder Goedhart Aktiengesellschaft in Siems bei Lü- 
‚beck für die Firma Jorjan € Silberbauer, Hamburg, 
erbaute Schleppdampfer „Condor hat am 8, März 
seine Probefahrt, die in allen Teilen befriedigend ausfiel, 
erledigt. Der Schlepper hat folgende A pa 
Lánge 16 m, Breite 4,80 m, Seitenhóhe 2,36 m. Die Ma- 
schinenanlage besteht aus einer Zweifach-Expansions- 
maschine von 160 PSi Leistung. Der Schlepper trat so- 
fort im Anschluß an die Probefahrt die Reise nach Ham- 
burg durch den Elbe-Trave-Kanal an und führte im 
Schlepp eine gleichfalls für en Firma gebaute 
Kohlenschute von 200 t Tragfähigkeit mit sich, welehe 
Schuten auf dem Travewerk serienweise gebaut werden. 

Der auf der Werft der Schiffbaugesellschaft Unter- 
weser A.-G. in Lehe erbaute Frachtdampfer „Sophie 
Marie” für die Reederei Carl Joh. Klingenberg € Co., 
Bremen, erledigte am 7. März seine Probefahrt. Da das 
Schiff den vertraglichen Ansprüchen in jeder Weise ge- 
nügte, wurde es von der Reederei sofort übernommen. 
Der Dampfer ist 69 m lang, 10,49 m breit, hat einen Tief- 
gang von 4,333 m und eine Tragfähigkeit von 1600 t. 
Derselbe ist ausgerüstet mit einer 800pferdigen Heiß- 
dampfmaschinenanlage. | 

Der auf der Schiffswerft C. Pape, G. m. b. H, 
Bodenwerder a. d. Weser, erbaute 1000 t dw große See- 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden Meester gern aufgenommen = 


dampfer „August Blume” für die Reederei Blume, 
Rendsburg, hat am 10. März seine Probefahrt von Kiel 
aus erledigt. Dieselbe fiel in allen Teilen zufrieden- 
stellend aus und das Schiff wurde von der Reederei 
übernommen. Es macht seine erste Reise mit Stückgut 
nach Stockholm. 

Der auf der Werft von Nüscke & Co. Akt.-Ges., 
Stettin, am 1. Februar 1923 vom Stapel gelaufene Fracht- 
dampfer „Rhenania” der Westdeutschen Schiffahrts- 
Aktiengesellschaft, Düsseldorf, erledigte am 8. März zur 
Zufriedenheit der Besteller seine Probefahrt. Das Schiff 
hat eine Länge von 71 m, eine Breite von 10,5 m, eine 
Seitenhöhe von 5 m und eine Tragfähigkeit von 1700 t. 
Zur Probefahrt fuhr das Schiff in Ballast aus und über- 
schritt die vertragliche Geschwindigkeit um 1% kn. 
Da auch alle übrigen Vertragspunkte in der zufrieden- 
stellendsten Weise als gelöst betrachtet werden konnten, 
wurde das Schiff noch während der Probefahrt von der 
Reederei übernommen. 


Neuer See-Schwimmbagger. Am 12. März 1923 ver- 
ließ im Schlepp eines 1200pferdigen holländischen Hoch- 
seeschleppers ein von der Lübecker Maschinenbau-Ge- 
sellschaft erbauter See-Schwimmbagger mit Eimern von 
je 1000 Liter Inhalt, schwerster Bauart, die Werft der 
letzteren, um nach Holland zu gehen. Der für hollän- 
dische Rechnung erbaute Bagger hat 52 m Länge, 10,2 m 
Breite, 3,6 m Seitenhöhe, eine Hauptantriebsmaschine 
(Kompound) von 450 PS, eine Reihe von Hilfsmaschinen 
und entsprechende Kesselanlage. Der Bagger ist für 
eine Baggertiefe bis zu 21 m und eine Stundenleistung 
von zirka 600 bis 900 cbm je nach Bodenart, erbaut 
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und gehört zu den größten bisher erbauten Baggern 
. seines Typs. 


Erste Reise. Der neue Stinnesdampfer „Adolf 
von Bayer" hat seine erste Reise nach Ostasien an- 
getreten. Zur Ergänzung der Ladung wird der Dampfer 
Bremen, Rotterdam und, wenn nötig, auch Antwerpen 
anlaufen. Die Kajüte des Dampfers ist mit 30 Passa- 
gieren besetzt. 


* Die Deutsche Orient-Linie hat den in England an- 
gekauften Dampfer „Glendon” unter dem Namen 
„Heidelberg in die Route Triest—Malta—Brindisi 
und den ebenfalls in England angekauften Dampfer 
«Glenville” unter dem Namen ,Colberg” in die Route 
Alexandrien—Jaffa—Haifa eingestellt. Der Dampfer 
„Heidelberg hat seine erste Reise unter deutscher 
Flagge angetreten. 


Neubauten. Der für die Bugsier-Reederei und Bergungs- 
Aktien-Gesellschaft auf der Norderwerft im Bau befindliche 
große Seeschleppdampfer Heron ist bereits soweit 
fertiggestellt, daß er seine: Probefahrt unternehmen 
kann. — Ein zweiter Dampfer ven derselben Größe, Er- 
satz für den untergegangenen Seeschleppdampfer „Ro- 
land”, ist von der genannten Reederei derselben Werft 
m Auftrag gegeben. Beide Dampfer erhalten Maschinen 
von je 1000 indizierten Pferdestärken, große Bergungs- 
pper und elektrische Lichtanlagen -in sämtlichen 

äumen. 


un — A 
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Der Uniergang des Dampiers „Herbert Sauber” vor 
dem Seeamt Hamburg. Am Dienstag, dem 6. Februar, 
wurde unter dem Vorsitz des Direktors des Seeamts, 
Dr. A. Schön, über den Untergang des der Hamburger 
Reederei Sauber Gebr. gehörenden Dampfers „Herbert 
Sauber”, Kapitän Eckler, bei der Doggerbank am 3. No- 


vember 1922 verhandelt. Als Reichskommissar fungierte 


Vizeadmiral a. D. von UBlar, als Beisitzer Ingenieur 
Beyer, Dr.-Ing. Foerster sowie die Kapitäne Siebert und 
Wiese, als Protokollführer Justizobersekretär R. Fritsche. 


Das im Jahre 1909 auf der Werft von William 
Doxford & Sons Ltd. in Sunderland aus Stahl erbaute 
Schiff war zu 2451,49 Br.-Reg.-Ts. vermessen und führte 
eine Maschine von 1300 PS. 


Der Dampfer war am eeler dem 2. November 
vorigen Jahres, mit einer Ladung Kohlen von Seaham 
Harbour nach Hamburg abgefahren und hat seinen Be- 
stimmungsort nicht erreicht. Aus England kam dann die 
telegraphische Meldung von dem Untergang 
Dampfers am 3. November auf der Doggerbank und von 
der Rettung des Kochs Wilhelm Burmeister als einzigen 
Ueberlebenden. Die ganze übrige aus 25 Personen be- 
as Besatzung hat bei dem Unglück den Tod ge- 
n. 


Der als Zeuge vernommene Koch Burmeister war 
seit EE 1922 an Bord. Nach seiner Angabe ver- 
ließ „Herbert Sauber” den Hafen von Seaham am 2. No~ 
vember, nachmittags 3 Uhr. Der Wind war Nordwest, 
Stärke 5 bis 6. Am selben Tage aber nahmen Wind und 
See sehr stark zu, so daß man Windstärke 10 hatte. Am 
3. November, morgens 3 Uhr, schlug das Arbeitsboot an 
Steuerbordseite weg und das Schiff fiel gleich 15 bis 16 
Grad nach Steuerbord über. Der Kapitän ließ bei- 
drehen und es wurde durch Peilung der Räume festge- 
stellt, daß das Schiff kein Wasser machte. Der Kapitän 
schickte jetzt sieben Mann zum Kohlentrimmen von Steu- 
erbord nach Backbord in den Raum IV, da er meinte, 
daß Ladung übergegangen sei, was jedoch nicht der Fall 
war. Es wurde der alte Kurs nach der Elbe fortgesetzt. 
Um 5% Uhr morgens desselben Tages kamen schwere 
Grundseen vorn über Deck und Luken, so daß die 
Schlagseite sich auf 24 Grad vergrößerte. Drei Leute, 
die noch vom Aufrichten des Schiffes her unten waren, 
kamen jetzt nach oben. Die Luken des Raumes IV an 
Backbord blieben offen. Der Kapitän befahl nun, die 
Boote klar zu machen, der 1. Offizier war aber der 
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Ansicht, daß dies keinen Zweck habe, da das Schiff 


. 24 Grad nach Steuerbord überlag und das Backbordboot 


nicht ausgesetzt werden könnte und das Steuerbordboot 
durch die Seen zerschlagen würde. Burmeister ging dann 
mit. dem 3. Offizier auf die Brücke, wo die Schwimm- 
westen klargemacht wurden. Der Koch fragte dort den 
Kapitän, ob er keine Bluelights an Bord hätte und warum 
er das Schiff nicht gleich, wieder auf die See gelegt 
hätte. Der Kapitän antwortete, daß das nicht mehr 
ginge, da das Schiff dem Ruder nicht mehr gehorche. 
Das Schiff war mit drahtloser Telegraphie ausgerüstet, 
es war aber keine Bedienung an Bord, da der 2. Offizier 
in Hamburg erkrankt und an Land geblieben war. Die 
Besatzung hat sich durch Bluelights und durch Dampf- 
feifensignale zwei in der Nähe befindlichen englischen 
Fischdampfern bemerkbar gemacht, die auch auf „Her- 
bert Sauber” zugefahren kamen, aber nicht so schnell 
Hilfe bringen konnten, da sie erst ihre Netze einziehen 
mußten und das Schiff bereits um 6 Uhr wegge- 
sunken war. 


Schwimmwesten sind nach Aussage des Burmeister 
reichlich an Bord gewesen und auch verteilt worden, 
verschiedene Leute der Besatzung waren aber so kopf- 
los geworden, daß sie sich nicht erst mit einer Schwimm- 
weste versahen. Der Zeuge ist dann von dem Fisch- 
dampfer C.1.14 der Firma James Coombes, Late Wm. 
Ellis & the Premier Steam Fishing Co. Ltd. in Grimsby 
ee und nach Grimsby gebracht worden. Diejenigen 

eute, die eine Schwimmweste angelegt hatten, hatten 
diese nicht richtig umgelegt; sie wußten anscheinend mit 
der Handhabung dieser Westen nicht Bescheid. Sie 
tauchten mit dem Kopf unter Wasser. Burmeister, 
welcher seine Weste ordnungsmäßig umgelegt hatte, 
konnte zwei Balken von einem Lukendeckel erfassen und 
ist so 2% Stunden im Wasser getrieben, bis er von dem 
Engländer aufgenommen wurde. 


Der Beisitzer des Seeamts, Dr.-Ing. Foerster, ist in 
seinem Gutachten nach genauer Prüfung des Tatbestan- 
des und der Aussagen des Ueberlebenden sowie der 
originalen Unterlagen der Bauwerft zu der Ueberzeugung 
gekommen, daß bestimmte Konstruktionseigenschaften 
des Dampfers für diesen in hohem Maße gefährlich 
waren. Nach diesem Gutachten ist der Untergang des 
Schiffes nach Eintreten der Schlagseite und allmählicher 
Vergrößerung derselben schließlich durch Kentern des 
Schiffes erfolgt. Das Kentern des Schiffes ist infolge des 
Verlustes seiner Stabilität erfolgt, während das Ueber- 
gehen von Ladung hier keinen irgendwie ursächlichen 
oder auch nur nennenswert mitbestimmenden Einfluß ge- 
habt haben kann. 


Der Verlust der Stabilität bis zu einem das Kentern 
unmittelbar begünstigenden Maße wird vollkommen ein- 
deutig durch die Form und Nichtunterteilung der Boden- 
tanks erklärt; jedoch kann auch das Auftreten von 
Wasser in einem Laderaum ähnliches bewirkt haben, 
weil infolge der Durchbrechung der wasscrdichten Lade- 
raumschotten durch die Bandtunnel etwaigem, durch 
Leckagen einflutenden Wasser stets die Verbreitung in 
alle vier Laderäume offensteht. 


Das Kentern des Schiffes ist danach in beiden mög- 
lichen Fällen, nämlich erstens durch Leckspringen bzw. 
Ballastfluten eines Bodentanks oder zweitens Leck- 
springens der Außenhaut oberhalb des Bodentanks in 
jedem Falke durch gefährliche Konstruktionseigenschaften 
des Schiffes zu erklären, während bei einer normalen 
Ausbildung des Bodentarks bzw. normaler Wasserdich- 
tigkeit der Hauptschotten keinerlei Erklärung für den 
Unfall gefunden werden könnte. 


Der technische Berater der Reederei, Ingenieur 
Lucke, kann siche zu dem Gutachten nicht äußern, da 
hierzu Berechnungen nötig seien, die längere Zeit erfor- 
derten. Rechtsanwalt Dr. Ehlers beantragt daraufhin, die 
Verhandlung zur Einholung weiterer Gutachten von Sach- 
verständigen auszusetzen, auch müßten die See-Beruts- 
genossenschaft und der Germanische Lloyd sich hierzu 
äußern. Diesem Antrage wurde vom Seeamt nicht statt- 


Seite 430 


gegeben*), da See-Berufsgenossenschaft und Germa- 
nischer Lloyd bei Stabilitätsfragen überhaupt nicht in 
Frage kommen. 


Der Reichskommissar führte aus, daß der Untergang 
des Schiffes nach den Aussagen des Ueberlebenden durch 
Kentern erfolgt sei. Es müsse ein Einbruch von Wasser 
in die Tanks erfolgt sein; auf welche Weise dies ge- 
schehen sei, sei aber nicht festzustellen. Nach den ein- 
gehend angestellten Untersuchungen und Berechnungen, 
welche er als richtig anerkenne, wird durch die Bewe- 
gung des in den Tanks befindlichen Wassers das Kentern 


des Schiffes verursacht sein. 


Nachdem Rechtsanwalt Dr. Ehlers 


nochmals zu 


Wort gekommen war, verkündete das Seeamt nach er- * 


folgter Beratung folgenden Spruch: 

Der Dampfer „Herbert Sauber" ist am 3. November 
1922 in der Nordsee gekentert und gesunken und es 
haben bei dem Unfall 25 Mann der Besatzung den Tod 
gefunden, während nur der Koch Wilhelm Burmeister von 
einem englischen Fischdampfer gerettet ist. 

Der Unfall muß darauf zurückgeführt werden, daß 
auf eine nicht näher festzustellende Weise Wasser in 
einen oder mehrere der Bodentanks gedrungen ist und 
daß dadurch die Stabilität des Schiffes in hohem Maße 
beeinflußt ist. l 
Die Konstruktion und Form dieser Bodentanks ist 
eine derartige, daß sie bei beladenem Schiff bei teil- 
weiser Wasserfüllung eine unvergleichlich viel größere 
nachteilige Wirkung auf die Stabilität und Krängungslage 
bedingen, als im Doppelboden normaler Form mit hori- 
zontaler Decke. 


Ein Verschulden der Schiffsleitung liegt nicht vor. 


Berichtigung. In Nr. 23/24 vom 7./14. März ist unter 
Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie nach einer Zei- 
tungsmeldung als Erbauer des Frachtdampfers „Cre- 
mon” die Flenderwerft angegeben. Wie uns die Werft: 
Travewerk der Gebrüder Goedhart Aktiengesellschaft 
mitteilt, ist letztere. die Erbauerin des Frachtdampfers 


„Cremon'. England 


Gesunkener Dampier. Nach einem Lloydtelegramm 
aus Singapore ist der britische Dampfer „R an ee” infolge 
Zusammenstoßes mit einem siamesischen Dampfer auf 
der Fahrt nach Singapore gesunken. 31 Personen 


ind tot. 
dad Holland 


Stapellauf. Am 10. Februar hat mit gutem Erfolg von 
den Hellingen von Burgerhout's Machinefabriek & Scheeps- 
werf, Rotterdam der Stapellauf vom zweiten Teil des für 
die Droogdok Maatschappij Tandjong Priok in Bau befind- 
lichen Schwimmdocks stattgefunden. Das Dock wird ge- 
baut nach den Plänen des Hamburger Dockbaubüros 
Müller & Matthiessen, Hamburg. en een sind: 
Länge über alles 156,50 m, größte Breite 29 m, Höhe des 
Pontons 3,20 m, Höhe des Seitenkastens 10 m, Tragfähig- 
keit 8000 ts. Nachdem dieser zweite Teil mit dem 
ersten verbunden sein wird, wird das ganze Schwimmdock 
nach Tandjong Priok (Java) geschleppt werden. 


Italien 


Die Staatssubventionen der italienischen Schiffahrt. 
Wie gemeldet, hat die italienische Regierung der Schiffs- 
bauindustrie Staatssubsidien in Höhe von 150 Millionen 
Lire bewilligt. Das entsprechende königliche Dekret ist 
soeben veröffentlicht worden und gibt Aufschluß über die 
Verteilung der Subventionen auf die einzelnen Jahre. 
Danach bewilligt der Staat 28 Millionen Lire für Schiffs- 


bauten, die im Jahre 1922 begonnen wurden, 36 Millionen ` 


Lire für die in diesem Jahre angefangenen Neubauten. 
Weitere 36 Millionen sind bestimmt für Schiffsneubauten 


*) Anmerkung der Redaktion: Die Auffassung, daß 
Germanischer Lloyd und See-Berufsgenossenschaft bei 
Stabilitätsfragen überhaupt nicht in Frage kommen, dürfte 
wohl einzig dastehen. | 
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des Jahres 1924 und je 25 Millionen für Neubauten der 
Jahre 1925 und 1926. Des weiteren genießt die Schiff- 
bauindustrie Befreiung von allen Zöllen für eingeführles 
Material, einschließlich von Maschinen; ihr wird ferner 
Steuerfreiheit für alle neu erbauten Schiffe zugesichert. 
Dem von Genua eingebrachten Vorschlag. eine 
Betriebsgemeinschaft aller subventionierten Schiffahrts- 
gesellschaften zu bilden, wurde infolge des Wider- 
standes von Triest, das seine Sonderstellung nicht 
aufgeben wollte, nicht stattgegeben. Desgleichen wurde 
der Antrag. einen Teil der Triester Flagge an Genua ab- 
zutreten, abgelehat. Die adriatischen Schiffahrtslinien 
bleiben entgegen der eine Zeit lang bestandenen anderen 
Absicht von den tyrrhenischen getrennt. Den neu- 
italienischen Schiffahrtsgesellschaften wurde es nunmehr 
ae ihre Dienste ausschließlich nach kommerziellen 
esichtspunkten einzurichten, wodurch man die Gewähr 
für eine bessere Ausnutzung der Linie gegeben zu haben 


glaubt. 

Vereinigte Staaten 

Shipping Board's unverkauite Schiffe. Am Schlusse 
des Rechnungsjahres 1922 hatte das Shipping Board noch 
über 1686 stählerne, hölzerne, Komposit- und Eisen- 
betonschiffe von zusammen 10809172 Tons Tragfähigkeit 
zu verfügen. Diese setzen-sich zusammen; 


Zahl Tons Tragf. 
Stählerne Frachtschiffe 1256 8537 675 
M Fracht- und Passagierschiffe 44 506 807 
e Tankschiffe 82 751 086 
di Kühlraumschiffe 13 91 183 
e hlepper 30 — 
Hólzerne Frachtschiffe 225 828 385 
R Hafenschlepper etc. 16 — 
Kompositfrachtschiffe 11 39 175 
Eisenbeton-Frachtschiffe 2 6 078 
Eisenbeton-Tankschiffe 7 48 783 


Da das Shipping Board ursprünglich 3444 Schiffe mit 
19 598 900 Tons Tragfähigkeit hatte, so ist also mehr als 
die Hälfte glücklich abgestpBen. 


Neuer Passagierdampier auf den Großen Seen Nord- 
amerikas. Auf der Werft der American Shipbuilding Co. 
in Cleveland geht das größte Schiff der Großen Seen, das 
im Oktober 1922 vom Stapel lief, seiner Vollendung ent- 
gegen. Es ist 181,66 m über Steven lang, 19,57 m breit 
und hat 10,06 m Raumtiefe. Dieser größte Fracht- 
dampfer der Großen Seen ist für die Franklin Steamship 
Co. gebaut und auf den Namen „Fred. G. Hartwell” ge- 
tauft. Das Schiff ist ein Eindecker mit hohen Rahmen- 
spanten und schweren Decksbalken, durchlaufendem 
Doppelboden und Seitentanks vom Doppelboden bis zum 
Deck. Im Vor- und Hinterschiff ist noch ein zweites 
Deck angeordnet. Außerdem hat das Schiff eine Back 
von etwa 17 m. Die Zahl der Luken beträgt 36. Das 
Schiff soll in der Kohlen- und Erzfracht Verwendung 
finden. Wenn dieser Dampfer auch als der größte Fracht- 
dampfer der Großen Seen angesprochen wird, so sind 
Schiffe von ähnlichen Abmessungen auf den Großen Seen 
nicht neu. So fahren seit zwölf Jahren .dort die Fracht- 
dampfer „Colonel James M. Schoonmaker” und „William 
P Snyder jr.”, beide von 179,82 m Länge, 19,57 m Breite 
und 10,42 m Vermessungstiefe mit hinten liegenden Vier- 
fach-Expansionsmaschinen. Sie gehören der Shenango 
S. S. Co. und Transportation Co. in Pittsburgh Pa. 
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Personalien 


Dem Schiffbaudirektor der Vulcan-Werke in Hamburg. 
Herrn Louis Schwartz, wurde in Anerkennung seiner Ver- 
dienste um die technische Entwicklung des Deutschen. 
Schiffbaues von der Technischen Hochschule in Berlin 
die Würde eines Dr.-Ing. e. h. verliehen. Seit über 
40 Jahren ist Herr Dr.-Ing. Schwartz beim Vulcan tätig. 
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Seeschilfsverkehr in den bremischen Weserhäfen. 
Der Monat Februar brachte wieder eine erhebliche 
Steigerung des Seeverkehrs in Bremen. Der Grund hier- 
für ist neben der verstärkten Kohleneinfuhr wohl haupt- 
sächlich in dem Umstande zu suchen, daß die gegen- 
wärtige Geschäftslage die Inlandsablader zu genauester 
Kalkulation zwingt, und daß diese hierbei zur Ueber- 
zeugung gekommen sind, daß fob Lieferung sich für die 
Hauptexportplätze über Bremen billiger stelit als über 
die Elbe-Häfen. Im einzelnen sind folgende Zahlen be- 


achtlich: Aggekommen: Februar 1923: 308 Schiffe mit 
339453 Netto-Reg.-T., Februar 1919: 72 Schiffe mit 
20141 Netto-Reg.-T., Februar 1913: 374 Schiffe mit 
300 036 Netto-Reg.-T. Abgegangen: Februar 1923: 295 
Schiffe mit 337393 Netto-Reg.-T., Februar 1919: 67 
Schiffe mit 14369 Netto-Reg.-T., Februar 1913; 360 


Schiffe mit 289 350 Netto-Reg.-T. 


Finnlands Seeverkehr im Jahre 1922. Im Laufe 
des Jahres 1922 sind in direktem Verkehr aus dem 
Auslande eingelaufen 7583 Fahrzeuge mit 3 043 950 Reg.- 


Tonnen, davon 3267 Fahrzeuge (1 256 767 Reg TI mit 


Last und 4316 (1 789 183 Reg.-T.) ohne Last. Die Häfen 
Finnlands verlassen haben 7446 Fahrzeuge (3 057 228 
Reg,-T.), davon 5995 (2858257 Reg.-T.) mit Last und 
1450 (198971 Reg.-T.) ohne Last. Aus Deutschland 
kamen 851 Fahrzeuge mit Last mit 375 024 Reg.-T., aus 
Schweden 667 mit 255632 Reg.-T.. aus England 337 mit 
231 764 Reg.-T. Nach England gingen 1144 Fahrzeuge mit 
Last mit 1041 602 Reg.-T., nach Deutschland 733 mit 
364441 Reg.-T., nach Holland 375 mit 257504 Reg.-T. 
und nach Frankreich 338 mit 244 868 Reg.-T, Die wich- 
tigsten Einfuhrháfen sind Helsingfors, Abo und Hangö, 
die wichtigsten Ausfuhrhäfen: Viborg, Helsingfors, Kotka, 
Hangö und Uleaborg. Die finnländische Tonnage betrug 
13 Prozent des Gesamtverkchrs. 


€ 


JO O OOOO O 
| Fr Verschiedenes 


Frankfurter internationale Messe. Von Jahr zu 
Jahr an Bedeutung zunehmend,- wird auch die bevor- 
stehende VIII. Frankfurter internationale Messe (Früh- 
jahrsmesse) vom 15. bis 21. April 1923 in gesteigertem 
Maße eine Weltschau wirtschaftlicher Arbeit bieten. 
Besonders die Technische Messe erscheint berufen, durch 
vervollkommnete Organisation, ermöglicht durch das im 
Vorjahre eröffnete Haus der Technik, ein gewaltiges ein- 
drucksvolles Bild heutiger Leistungsfähigkeit der In- 
dustrie zú geben. — Wie bisher, werden auch die Er- 
zeugnisse der bekannten Spezialfirma Messer & Co. 

. m. b. H., Maschinen und Apparate zur autogenen 
Metallbearbeitung, Frankfurt a. M., jedem Inter- 
essenten durch zweckmäßige Gruppierung Vergleichs- 
möglichkeiten zur richtigen Auswahl von Acetylengas- 
apparaten, Schweiß- und Schneidegeräten und Arma- 
turen vermitteln. — Der Stand genannter Firma befindet 
sich im Haus der Technik Nr. 6207, und es läßt eine 
Warenschau von einzigartiger Vielseitigkeit einen Be- 
such dieses im Mittelgang gelegenen Standes recht 
empfehlenswert erscheinen. 


„Kõlner Messe.“ Wie die übrigen deutschen Groß- 
messen wird auch die Kölner Messe im Ausland, vor 
allem in den Ländern, deren Kaufmannschaft an der 
Kólner Messe besonders interessiert ist, ehrenamtliche 
Vertretungen einrichten. Die Aufgabe der ehrenamt- 
lichen Vertreter besteht in erster Linie darin, die Ver- 
bindung zwischen den ausländischen Kaufleuten und der 
Kölner Messe bzw. der hier ausstellenden Industrie her- 
zustellen und aufrecht zu erhalten. Inzwischen sind die 
beiden ersten Auslandsvertretungen der Kölner Messe 
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eingerichtet worden, und zwar hat für England Herr 
Kommerzienrat William Dederich in London E. C. (1—18 
Imperial Buildings, Ludgate Circus) und für die Schweiz 
Herr Ernst Vimmers ín Ziirich (Tiefenhóhe 12) die ehren- 
amtliche Vertretung der Kölner Messe übernommen. 


Das Handwerk auf der Kölner Messe. Um die Kölner 
Messe auch: dem Handwerk als Absatzmarkt zugänglich zu 
machen, soll den handwerklichen Genossenschaften die 
Beteiligung an der Messe ermöglicht werden. Man hat 
diese Form der Messebeteiligung gewählt, weil der ein- 
zelne Handwerksbetrieb in den meisten Fällen nicht in 
der Lage sein dürfte, das Risiko und die Kosten für eine 
eigene Musterausstellnung auf der Messe zu übernehmen. 
Das Messeamt Köln arbeitet bei der Orgnanisierung der 
Handwerksausstellung mit der Wirtschaftsstelle der 
Kölner Handwerkskammer zusammen, 


Hapag-Argo-Linie. Zu der kürzlich in der Presse 
aufgetauchten Nachricht über Konzentrationsbewegungen 
zwischen der Hamburg-Bremer Großschiffahrt anläßlich 
der zwischen der Hapag und der Argo-Linie in Bremen 
zustandegekommenen Verständigung über den Levante- 
frachtverkehr wurde von unterrichteter Stelle die Aus- 
kunft, daß die Meldungen hierüber in der bisher ver- 
öffentlichten Fassung nicht zutreffen und das tatsächlich 
erzielte Ergebnis überschreiten. Bei der freundschaft- 
lichen Verständigung zwischen der Hapag und der 
Argo-Linie handelt es sich nicht um die Aufnahme eines 
neuen gemeinsamen Dienstes, sondern nur um eine 
Verstärkung des wie bisher von der Deutschen Levante- 
Linie betriebenen Geschäftes durch einige Dampfer der 
der Roland-Linie angegliederten Argo-Linie. 


Hafenbautechnische Gesellschaft, Hamburg. Die po- 
litische und wirtschaftliche Möglichkeit vorausgesetzt, 
wird die diesjährige Hauptversarmlung am 25. und 
26. Mai, demnach am Schluß der Pfingstwoche, in Re- 
gegsburg stattfinden. Es ist beabsichtigt, diesen Zeit- 

kt im Jahre auch für die späteren Tagungen festzu- 

alten, demnach die Mitglieder und Freunde der Hafenbau- 
technischen Gesellschaft künftig alljährlich am Schluß der 
Pfingstwoche zueinerHauptversammlung zusammenzuführen. 

Die diesjährige Tagung soll, der allgemeinen Lage 
entsprechend, zeitlich möglichst beschränkt werden. Für 
Donnerstag, den 24. Mai ist ein Begrüßungsabend vor- 
gesehen. Freitag, den 25. Mai sollen vormittags zwei 
Vorträge stattfinden; der erste wird „Die süddeutschen 


WasserstraBen und ihre Hafenanlagen”, der andere „Die 


Beziehungen Süddeutschlands zu den deutschen See- 
háfen” behandeln. Für den Nachmittag ist ein Besuch 
der Befreiungshalle bei Melheim geplant. Für Sonn- 
abend, den 26. Mai sind (auf einer Dampferfahrt nach 
Passau) Besichtigungen der Arbeiten an der Kachletstufe : 
oder wahlweise jener an der mittleren Isar in Aussicht: 
genommen. Den Teilnehmern wird Gelegenheit geboten, 
am Sonntag, dem 27. Mai von München aus im Gange 
befindliche Wasserbauarbeiten an der oberen Isar, am 
Inn oder Walchensee zu besuchen. 


Die Lage der Eisen- und Stahlwaren-Industrie infolge 
der Gewaltpolitik Frankreichs. Einer Zuschrift des 
Eisen- und Stahlwaren-Industriebundes in Elberfeld ent- 
nehmen wir: Die Eisen- und Stahlwarenindustrie der be- 
setzten Gebiete wird durch die Zollgrenze von ihrer 
Kundschaft im unbesetzten Deutschland abgeschnitten. 
Es muß also diese Maßnahme der Franzosen, wenn sie 
e durchgeführt werden kann, Einfluß auf den Absatz 
der Werke der besetzten Gebiete ausüben. Die Versor- 
gung mit Rohstoffen und Halbfabrikaten sowie mit Koble 
ist theoretisch nicht behindert, denn diese Rohstoff- und 
Halbfabrikatsquellen liegen ebenfalls im besetzten Ge- 
biet, und der Verkehr in diesem soll nicht behindert 
sein. In der Tat aber ist es so, daß das weitverzweigte 
Eisenbahnnetz des westlichen Industriegebietes, soweit. 
es in den Händen der Franzosen und Belgier ist, zum. 
einen Teil totgefahren und zum anderen Teil verstopft 
ist. Der Verkehr hat also so gut wie aufgehört, und den. 
Werken können Rohstoffe und Halbfabrikate nicht zu- 
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gehen. Mit dem sicheren Eintreten dieses Zustandes ist 
aber von vornherein gerechnet worden, deshalb haben 
sich die Werke mit den nötigen Rohmaterialien rechtzei- 
tig eingedeckt. Schwierig wird die Frage des Absatzes. 
an verrät wohl kein Geheimnis, wenn man sagt, daß 
Fertigwaren in den Werken der Eisen- und Stahlwaren- 
industrie im besetzten Gebiet jetzt wohl kaum noch vor- 
handen sind. Es ist alles verfrachtet worden, was nur 
irgend verfrachtet werden konnte, weil man den jetzt 
eingetretenen Zustand voraussah. Außerdem ist im Hin- 
blick darauf auch in den letzten Wochen die Fabrikation 
mit allen Kräften betrieben worden, um eben so viel wie 
möglich Fertigwaren vor einer solchen erwarteten Maß- 
nahme der Franzosen auf den Weg zu bringen. Es kann 
also jetzt eine längere Zeit der Hemmung der Verfrach- 
tungen ertragen werden, weil alle dringenden Aufträge 
erledigt worden sind. Weiterhin ist zu bemerken, 
ein gut Teil der Erzeugnisse der Eisen- und Stahlwaren- 
industrie im besetzten Gebiet abgesetzt werden. Es findet 


von jeher ein lebhafter Warenaustausch zwischen der 


Schwerindustrie und der Eisen- und Stahlwarenindustrie 
statt. Im übrigen muß, wenn wirklich kein Verkehr über 
die von den Franzosen und Belgiern errichtete Grenze 
gehen kann, auf Lager gearbeitet werden. Das ist, wie 
gesagt, möglich, weil die aeger augenblicklich leer sind. 

ie auf Lager gestapelten Waren sind Ka ee gies 
so daB die Lagerarbeit eine gute Zeit hinduch ausgehal- 
ten werden kann. Mildernd kommt in Betracht, daß an 
und für sich augenblicklich die Ausfuhr für deutsche 
Eisen- und Stahlwaren vollkommen darniederliegt. In- 
folge der Besserung der Mark haben die deutschen Preise 
auf der ganzen Linie die Weltmarktpreise überschritten, 
so daß an einen Absatz deutscher Waren im Ausland 
nicht gedacht werden kann. 


Schwedische Erzaustuhr. Nach einer Stockholmer 
Meldung belief sich die Erzausfuhr der Grängesberg-Ge- 
sellschaft im Februar auf 400000 Tonnen (im gleichen 
Monat des Vorjahres 90000 Tonnen). Ein Rückgang der 
Ausfuhr nach Deutschland scheint nicht vorzuliegen. 
Auf jeden Fall aber hat die Ausfuhr nach anderen Län- 
dern, insbesondere, nach England, bedeutend zugenommen. 


6. Jahresbericht des American Board. Die Shipping 
Gazette nimmt den 6. Jahresbericht des American 
Bcard of Shipping vor und stellt folgendes fest: Außer 
anderen Angaben enthält der Bericht die interessante 
Mitteilung, daß der Kiel von 699 stählernen Regierungs- 
schiffen von annähernd 5057200 Tonnen Tragfähigkeit 
erst nach dem 1. Januar 1919 gelegt wurde, während 
915 stählerne Schiffe von 5843593 Tons Tragfähigkeit, 
welche zur Emergency Fleet Corporation gehörten, am 
30. Juni 1922 aufgelegt waren. Hätte die Regierung den 
Bau neuer Schiffe gestoppt, als der Waffenstillstand un- 
terzeichnet war, so würden nicht nur Hunderte von Mil- 
lionen Dollar gespart worden sein, sondern sie würde 
auch jetzt nicht mit der ungeheuren unbeschäftigten 
Tonnage festsitzen. 


Wirtschaftliche Nachrichten 
aus Handel und Industrie 


Deutsche Ostafrika-Linie, Hamburg. Aufsightsrat 
und Vorstand haben beschlossen, der zum 12. April d. J. 
einzuberufenden Generalversammlung für das verflossene 
Geschäftsjahr eine Dividende von 12% (wie i. V.) mit 
einem Bonus für Valutaentwertung von 488 M (0) auf 
die Aktie vorzuschlagen. 


Woermann-Linie A.-G., Hamburg. Aufsichtsrat und 
Vorstand: haben beschlossen, der zum 12. April d 
einzuberufenden Generalversammlung für das verflossene 
Geschäftsjahr eine Dividende von 8% (wie i, V.) mit 
einem Bonus für Valutaentwertung von 325 M. (0) auf 
die Aktie vorzuschlagen. 
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„Die Unterseeboote der Germaniawerft” von Dr.-Ing. ehr. 


H. Techel. Verlag des Vereins deutscher Ingenieure, 
Berlin SW 19, Beuthstr. 7. Zu beziehen durch die Ver- 
lagsbuchhandlung Julius Springer, Berlin W 9, Linkstr.. 
23/24. — G.-Z. 6.*) 


Mit diesem Buche liegt ein Werk vor uns, das ohne 
Zweifel in weiten Kreisen Aufsehen erregen wird, eine 
Veröffentlichung wertvoller Angaben über die im Kriege 
von Deutschland unter Zuhilfenahme seines ganzen tech- 
nischen Könnens zu hoher Vollendung gebrachte U-Boots- 
Nach einer kurzen geschichtlichen Einleitung 
werden im ersten Hauptteil des Buches in bisher nicht 
gebotener Ausführlichkeit und Gleichmäßigkeit alle we- 
sentlichen technischen Einzelheiten behandelt, die auf 
dem vielseitigen Gebiet des Unterseebootbaues von Be- 
deutung sind. Der zweite Teil gibt Beschreibungen und 
Zeichnungen der von der Germaniawerft gebauten Boote; 
den Schluß machen statistische Angaben. Es ist bekannt, 
daß gerade auf dem Gebiet des U-Bootbaues ein Zu- 
sammenarbeiten fast aller Zweige der Technik stattfindet. 
und daß infolgedessen an die technische Allgemeinbil- 
dung des U-Bootkonstrukteurs besonders ‘hohe Anforde- 


Tungen gestellt werden. Das gilt namentlich für den Aus- 


gleich der verschiedenen Forderungen. Wenn irgendwo 
so ist es hier schwer, das zweckentsprechende Kompromiß 
zu finden, daher dürfte die Darstellung aus der Feder 
eines Mannes, der als Leiter der Konstruktionsbüros der 
Germaniawerft einen wesentlichen Einfluß auf die Ent- 
wicklung des Unterseebootbaues fast vom Anfang an bis 
zum Ende gehabt hat, besonders lesenswert sein. Die 
Beschränkung des Stoffes auf die Boote der Germania- 
werft bedeutet keinen Nachteil, da die Germaniawerft 
als Wiege des deutschen Unterseebootbaues bis in die 
letzte Zeit in ihm führend und am Bau fast aller von der 
Marine gebauten Unterseebootstypen beteiligt gewesen 
ist. Die hohe Zahl der Zeichnungen und Abbildungen — 
380 Stück — im Text und auf drei großen mehrseitigen 
Tafeln, gibt allein schon einen Begriff von der Reich- 
haltigkeit des Werkes. 


*) Die Grundzahl — G.-Z. — a mit dem jeweils 
geltenden Umrechnungsschlüssel des Buchhändler-Börsen- 
Vereins — z. Z. — vervielfacht, der Verkaufspreis 
in Mark. Ueber den jeweils geltenden Schlüssel geben 
alle Buchhandlungen bereitwilligst Auskunft. 
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| XXIV. Jahrgang 


Doppelschrauben- Motorfrachtschiffe Jaen und „Osiris“ 
der Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft „Kosmos“ in Hamburg 


Erbaut von der Deutschen Werft A.-G., Hamburg, Betrieb Finkenwärder 


Anfang Februar ist der Doppelschraubendampfer 
„Isis“ der Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft 
„Kosmos” von der ersten Ausreise nach der West- 
küste Südamerikas in den Hamburger Hafen zurück- 
gekehrt. Die „Isis hatte die Ausreise von Hamburg 
am 16. September 1922 angetreten und auf ihrer 
Fahrt, die bis tief hinunter an der chilenischen Küste 
sich erstreckte, in den mehr als 80 Häfen, die sie 
anlief, die Bewunderung und Anerkennung der dort 
lebenden Deutschen nicht nur, sondern auch der ein- 
heimischen Bevölkerung gefunden, war es doch das 


erste nach dem Kriege in Deutschland erbaute 
Doppelschrauben-Motorschiff, das an der Westküste 
Südamerikas die deutsche Flagge zeigte. 

Wir geben nachstehend einige Abbildungen und: 
die Pläne sowie eine Baubeschreibung des Schiffes. Die 
„Isis" war ursprünglich als Zweideckschiff mit einer 
etwa bis zur Mitte der Schiffslänge reichenden Poop 
und einer Back entworfen, später, als sie im Bau schon 
ziemlich weit fortgeschritten war, wurde nach der Ver- 
schmelzung der Kosmoslinie mit der Deutsch-Austra- 
lischen Dampfschiffsgesellschaft die Poop bis auf 


Abb. 1. Doppelschrauben-Motorschifte „Isis“ und , Osiris” 
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87,7 m verlängert, und so zeigt sich 
die „Isis" jetzt als typischer Deutsch- 
Australdampfer, als Welldeckschiff 
mit einer kurzen Well. 


Die Hauptabmessungen sind 

folgende: 
Länge ü. alles 119,48 m = 392’ 0” 
Länge zwischen 
den Steven. 114,30 m = 375’ 0” 
Breite a Sp.. 15,70m = 51’ Gil 
‚ Seitenhöhe bis 
- Hauptdeck. 863m = 283%” 
Seitenhöhe bis 
Poopdeck.. 11,22m = 360 9%” 
Tiefgang auf 
Sommerfrei- 
bord...... 7,33m = 24’ 05%,” 
Tragfähigkeit 
dabei zirka. 7150 t á 1000 kg 

. Die Geschwindigkeit beträgt 
bei ruhigem tiefen Wasser 12 sm. 

Die Schiffe sind nach den Vor- 
schriften und unter spezieller Auf- 
sicht des Germanischen Lloyd für 
die Klasse *100A (E) mit Freibord 
gebaut. Einrichtung und Ausrüstung 
entsprechen den Vorschriften der 
See - Berufsgenossenschaft, den 
reichsgesetzlichen Bestimmungen 
sowie den Vorschriften der Ham- 
burger Baupolizei, der Hafenpolizei 
und der Hafeninspektion. 

Das Material für den Schiffs- 
körper ist deutscher Siemens-Martin- 
Schiffbaustahl nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd. 

Die Schiffe haben zwei 
durchlaufende stählerne Decks, 
stählernes Backdeck, Kreuzerheck 
und geraden Vorsteven. Während 
das Deck für halbe Länge mitt- 
schiffs fast gerade ist, hat es im 
Vorschiff rund 2 m, im Hinterschiff 
rund -1 m Sprung. 

Abweichend von der bei Schiffen 
dieser Größe üblichen Anordnung’ 
ist die Lage des Motorenraums, der 
mit seinem vorderen Begrenzungs- . 
schott noch zirka 16 m hinter dem 
Mittelspant liegt. Es sind im Vor- 
schiff drei Laderäume angeordnet 
und hinter dem Motorenraum nur 
einer. 

Ueber die Bauart des Schiffs- 
körpers ist das Folgende zu sagen: 
Der vom Achterpiekschott bis 
zum Kollissionsschott durch- 
laufende Doppelboden ist nach 
dem „open floor*-System gebaut 
mit vollen Bodenwrangen an jedem 
dritten Spant, auf !/, L vom Vor- 
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Abb. 3. Doppelschrauben-Motorschilie „Isis und „Osiris“, Maßstab 1: 500 
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Abb. 4. Hauptdeck und Zylindergräting 


steven und unter den Motoren sind jedoch Boden- 
stücke an jedem Spant angeordnet. Die Doppel- 
bodendecke ist gejoggelt. Der Doppelboden selbst 
ist in sechs Tanks untergeteilt, welche rund 1000 cbm 
Treiböl fassen. Unter den Hauptmaschinen ist ein 
besonderer Schmieröltank von 2 X 7 cbm eingebaut. 

Das Spantsystem besteht aus Wulstwinkel- 
spanten unter Ausschluß von Seitenstringern. Letz- 
tere sind nur als Vorschiffs- und Eisverstärkung zur 
Anwendung gekommen. Im Bereich der Eisverstär- 
kung sind außerdem noch Zwischenspanten 
angeordnet. 

Die Außenhautnähte sind gejoggelt. 
Die Laderäume sind vollständig frei von 
Stützen. Der Druck der Ladung wird 
durch die zwischen den Luken im Raum, 
Zwischendeck und Poopdeck eingebauten 
Mittellängsschotte in Verbindung mit der 
schweren Lukensüll- und Lukenendbalken- 
konstruktion aufgenommen. Die „Isis“ hatte 
auf ihrer ersten Fahrt eine schwere Eisen- 
ladung im Zwischendeck, was eine scharfe 
Erprobung der stützenlosen Konstruktion 
bedeutete, die sie aber anstandslos aus- 
hielt. Sämtliche Stahldecks haben Balken 
an jedem Spant, Bootsdeck und Poopdeck 
haben über den bewohnten Räumen noch 
Oregonbeplankung von 65 mm Dicke, wäh- 
rend in den bewohnten Räumen, mit Aus- 
nahme derjenigen auf dem Bootsdeck, 
Litosilo als Decksbelag verwendet ist. 

Ladeluken: Die drei vorderen 
Laderäume haben alle gleich große Luken, 
11,22 m lang und 5,20 m breit. Die Aus- 
bildung der verstärkten Lukenendbalken 
in Verbindung mit den unten geflanschten 
Lukenlängssüllen und dem Mittellängsschott 
als Ersatz für die Stützen ist schon vorher er- 
wähnt. Die Luke in Raum 4 ist etwas kürzer 
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8,58 m x 5,20 m. Alle Luken haben querschiffs liegende 
stählerne Schiebebalken und längsschiff liegende Lu- 
kendeckel. Die in der Well liegende Luke 1 ist des 
besseren Wasserabflusses wegen dachförmig gebaut. 
Alle Laderäume haben außerdem noch die gesetzlich 


vorgeschriebenen Trimmluken. . 


Wägerung. Auf der Doppelbodendecke ist 
die 65 mm dicke Wägerung auf 50 mm hohen Quer- 
schwellen verlegt, damit etwa austretendes Oel frei zu 
den Gräben gelangen kann. Die Gräben haben 
gleichfalls aufnehmbare Wägerung von der Dicke 
der Bodenwägerung. Offene Seitenwägerung aus 
Tannenholz 150 X 50 mm mit 200 mm Zwischenraum. 


Wellentunnel, Die beiden öldicht ge- 
nieteten Wellentunnel haben je eine wasserdichte 
Schiebetür zum Motorenraum und am hinteren Ende 
einen Lüftungsschacht als Notausgang. Der Raum 
zwischen den Wellentunneln und zwischen Außen- 
haut und Tunneln ist zum Einbau von drei Treiböl- 
tanks ausgenützt. Kettenkasten vor dem Kollisions- 
schott, wasserdicht aus Stahl mit Mittellängsschott 
und 75 mm starker Gräting. 

Deckshäuser (siehe Abb. 10): Ein stähler- 
nes auf dem Poopdeck neben und vor dem Motoren- 
schacht stehendes Deckshaus enthält die Wohn- 
räume für Maschinisten und Unteroffiziere, Messe, 
Lazarette und Küche. Auf dem darüberliegenden 
unteren Bootsdeck befinden sich in stählernen 
Deckshäusern die Kammern für die Offiziere und 
Passagiere, sowie Tagesraum und Messe für Offi- 
ziere. Vorn auf dem oberen Bootsdeck steht ein 


Deckshaus aus Stahl, welches die Wohnräume für 
Kapitän, 1. Offizier und Lotsen enthält. 
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Abb. 5. Spant 60 von vorne gesehen, 
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Abb. 6. Spant 60 von hinten gesehen 


Decke dieses Hauses liegen die úber die Bordwánde 
hinausragende Kommandobrúcke und die 
Navigationsráume. Die Decke dieses 
Hauses trägt die Hafenbricke. Kommando- und 
Hafenbrücke sowie die Decke des Kartenhauses 
sind mit 75 mm Oregonpine belegt. Wie aus 
Abb. 10 ersichtlich, sind die Außengänge neben den 
Deckshäusern außergewöhnlich breit gehalten, um 
bei der Fahrt in heißen Gegenden bequeme schat- 
tige Vorplätze vor‘ den Kabinentüren zu haben. 
Zwei kleine, hinten auf dem Poopdeck stehende, 
Deckshäuser aus Stahl enthalten Mannschafts- 
klosetts und einen Lampenraum. Die Poop, mit 
Ausnahme des Teils neben den Deckshäusern, 
die Back, das obere Bootsdeck sowie die 
Decke des Steuerhauses haben Geländer, die 
Kommandobrücke vorn sowohl wie seitlich 
festes Schanzkleid aus Teakholz mit eben- 
solcher Handleiste. Während Vorkante Poop ` 


und Back je zwei eiserne verzinkte Treppen 


. haben, sind die Treppen vom Poopdeck zum ës 


Boptsdeck sowie von: desem zu dem oberen 
und unteren Bootsdeck und zu der Kommando- 
brúcke aus Eichen mit eschenen Stufen und | 
verzinkten eisernen Trittleisten. : 

Masten, Ladepfosten, Take- 
lage. Das Schiff hat zwei auf dem Haupt- 
deck stehende senkrechte Pfahlmasten aus 
Stahl von 24 m Höhe über Poopdeck, mit 
Leitern von der Saling bis zum Flaggenknopf, i 


ferner zwei Ladepfosten auf dem Hinterschiff të 


zum Bedienen der Proviantluke. Dieselben 
haben an der Vorderkante je einen Stutzen 
zum Anbringen der Bäume, um Luke 4 damit 
bearbeiten zu können (siehe Abb. 11). Zwei 
Ladepfosten auf dem Vorderdeck zum Be- 
arbeiten der Luke 3, mit starken Pardunen 
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und Verbindungsstück. Der Fockmast hat 
zwei Sicherheitstage zum Absteifen beim 
Uebernehmen schwerer Stücke. Am 
Fockmast ein Ausguck aus Stahl mit 
Leiter von Deck. Stehendes Gut aus 
verzinktem Stahldraht, auf Spannschrauben 
gesetzt, Wanten und Pardunen auf Deck 
befestigt. Laufendes Gut aus bestem 
Hanf oder Manila. Signalstag zwischen 
den Masten. 

Ladebäume, Ladegeschirr. 
Für Luke 1 und 2 je vier, für Luke 4 
zwei Ladebäume von 5 t Tragfähigkeit, ' 
die an den Masten mittels Konsolen be- 
festigt sind (siehe Abb. 12). An Luke 3 
vier Ladebäume von 5 t Tragfähigkeit an 
Ladepfosten. An den beiden Ladepfosten 
auf dem Hinterschiff zwei Bäume von 3 t. 
Außerdem ein ‚Schwergutbaum für 40 t 
an Hinterkante Fockmast. Alle Bäume 
sind aus Mannesmannrohr, mit den nötigen 
Beschlägen und selbstschmierenden Blök- 
ken ausgestattet. 

Die mit Wirbeln versehenen Lade-, Leit-; 
und Hangerblócke haben selbstschmie- 
rende Scheiben von 400 mm Ø. Die Leitblócke 
sind durch einen- Anschlag der Gabeln in horizon- 
taler Lage gehalten.. Lade- und Leitblöcke nach 
besonderem Modell „Kosmos“. Die inneren Bäume 
am Fockmast haben keine Leitblócke. In See- 
stellung wird der 40-t-Baum aufgetoppt gefahren, 
alle übrigen Bäume horizontal gelagert. Hanger 
und Windenläufer aus biegsamem Stahldraht mit 
langgliederigen Sicherheitsketten nach Deck. Die 


Hanger sind durch starke Blöcke geführt, welche 
an der Saling aufgehängt sind. Das untere Ende 
besteht aus b. b. Qualität langgliederiger Kette, die 
auf dem Deck mit Bolzen und Schäkel befestigt ist. 
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Abb. 7. Mittlere Motoren- und Kompressorgräting 
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Das Verstellen des unbelasteten 
Baumes geschieht mittels eines Drahtes 
und Fußblockes. Zum Auftoppen des 
Schwerbaumes ist ein Extraaugbolzen 
über der Saling angebracht. Beleg- 
poller auf Deck. 


~ Um Vibrationen ‘des Schwer- 
baumes za vermeiden, ist derselbe 
auf halber Höhe durch ein Extraband 
aufgefangen. as gesamte Lade- 
geschirr ist mit fünffacher Sicherheit 
geliefert und vor der Ablieferung mit 
25. Mehrbelastung geprüft worden. 
Abb. 12 zeigt die Erprobung des 40-ts- 
 Ladebaums mit 1000 Zentner schweren 
Eisenbarren. 


Ladewinden, Verhol- 
winden, Ankerwinde. An 
Deck sind zehn elektrisch betriebene 
Ladewinden von 5 t Hubkraft auf- 
gestellt, Ferner zwei von 5t Hub- 
kraft auf dem Hinterschiff, die zu- 
gleich als Verholwinden dienen und 
von denen die auf Backbord stehende 
Winde mit Kettennuß und Bremse 
für den Stromanker ausgerüstet ist. 
Eine ebenfalls elektrisch angetrie- 
bene Ankerwinde auf der Back. 
Die Ankerwinde kann auch von Hand betätigt 
werden. 


Steuereinrichtungen. Die unter dem 
Poopdeck aufgestellte Rudermaschine wird elek- 
trisch betrieben und arbeitet auf den gefederten 
Quadranten. Handantrieb durch zwei große Hand- 
räder auf dem Poopdeck. Steuerstand im Ruder- 
hause und auf dem Poopdeck hinten. Abb. 13 zeigt 
die elektrisch angetriebene Rudermaschine mit dem 
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Hilfsquadranten und ausgekuppelten Ritzel der 
Handsteueranlage. ¿dy val 


Zum Verholen und Belegen des Schiffes dienen 
zwölf Poller aus Gußeisen auf Poop und Back, 
außerdem auf Poop und Back je zwei besonders 
starke Schleppoller. Je zwei Rollklampen am | 
und Heck, Lippklampen in der Nähe der Poller, 
Ankerklösen aus Gußeisen mit starkem Wulst 
außen. Bei der Ausrüstung mit Klampen und Klü- 
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1| Diesel - Dynamo - Kom- 1 |2 Zyl. rie 15k kW, 4 ) L 


12| Anfahrluftbehälter 

13| Einblaseluftílasche für 
Hauptmaschine 

14| Reserveluftflasche 

15| Auspufftöpfe 

16| Preßluftschalldämpfer |1 

17| Tagestreibölbehälter |2 

18| Meßbehälter f. Treiböll 1 

19| Schmieröl-u. Petroleum] 4 
Vorratsbehälter 

20 Hauptschalttafel 1 


|2 
2 
2 
2 


pressor 220 Vol mi) ET 
2| Diesel - Dynamo 2|2Zyl.n=300;|2= wi 
220 Volt 
3, Glühkopf - Dynamo- 1| 1 Zyl n= Kli 
| Kompressor 110 Volt 
4 Wer eg für Licht- |1 wt Y n=| (eg ` 
| anlage 
5| Kühlwasserpumpen 2 = Förderhöhe 110 m 
6, Schmierólpumpen 2 35m e 
7, Treibólpumpe 1 | 28m ó 2 Ste 
8 Ballastpumpe 1 | 14m "Ste 
9 Lenz- und Sanitär- |2 10//15//60m För- Sois jj]; 
pumpen erhöhe m?/Ste 
10| Verdampfer 1 EE 
11| Kessel 1 14m Heizfläche; 
t. 


a 
2 x 6m? 25atm. 
2 x 2001 


2 x 4001 
0,35 m? 


2 = 6 m? 
1 m3 


Abb.9. Motorenraum der Motorfrachtschilie „Isis“ und „Osiris“, Ansicht auf den Doppelboden 
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sen ist auf die besonderen Anforderungen der Fahrt 
durch den Panamakanal Rücksicht genommen. Am 
Heck an der Backbordseite ist eine Klüse für den 
Heckanker gebaut, einen stocklosen Anker von ca. 
1500 kg. Der Kettenkasten fiir die Heckankerkette 
liegt im Zwischendeck. 

Besondere Rücksicht ist bei der Anordnung der 
Seitenfenster und Lüfter für die Fahrt in der 
heißen Zone genommen. Viereckige Klappfenster 
von 300 X 450 mm Glasdurchsicht in Stahlguß- 
rahmen sind in allen Wohnräumen auf dem Poop- 
deck und den Bootsdecks angeordnet. Viereckige 
Schiebefenster im Kartenzimmer und Steuerhaus. 
Großes stáhlernes Oberlicht mit verstellbaren 
Klappen und runden Gläsern von 250 mm Durch- 
messer in Eisenfassung über dem Maschinenschacht. 
Oberlichter aus Stahl in ähnlicher Ausführung übe: 
Küche, EBráumen für die Mannschaft und Ruder- 
maschinenraum. 

Lüfter. Zur Lüftung des Maschinenraumes 
sieben Lüfter von 500 mm Durchmesser, deren 
Köpfe vom Maschinenraum aus drehbar sind. Die 
übrigen Schiffsräume und Kammern haben Lüftung 
den Vorschriften der S.-B.-G. und den besonderen 
Wünschen der Reederei entsprechend erhalten. 
Vom hinteren Ende des Wellentunnels geht ein als 
Notausgang dienender Lüfterschacht von 600 mm 
- Weite bis zum Poopdeck. Ebenso sind die Lade- 
pfosten als Lüfter ausgebildet. Alle Wohnräume 
haben Druckventilatoren von 200 mm Durch- 
messer. Frischwassertanks, Klosettanks. Acht 
Frischwassertanks von je 10 t Inhalt auf dem zwei- 
ten Deck neben dem Maschinenraum innen zemen- 
tiert. Ein Klosettank von 2 cbm Inhalt auf dem 
Schalldämpferhause hinter dem Maschinenschacht. 

Beleuchtung. Die Schiffe sind durchweg 
elektrisch beleuchtet. Notbeleuchtung durch Oel 
ist in allen bewohnten Räumen und für die Positions- 


Abb. 10. Decksauibauten mittschilis von Backbord gesehen 
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\ 
Abb. 11. Blick auf das Hinterschiff 


lampen vorgesehen. Vier Sonnenbrenner an den Masten 
mit je fünf Lampen sowie eine tragbare Kabellampe 
für jede Ladeluke. Für jede Ladeluke sind drei An- 
steckdosen angebracht, vier Stück 1000kerzige Me- 
talldrahtlampen an ca. 7,5 m langen Spieren aus 
Gasrohr, welche herunterklappbar und beim Fock- 
mast vom Ausguckkorb zu erreichen sind. Länge 
derselben bis Mitte Reeling. Um das Durchbiegen 
zu vermeiden, ist die Topnant an 
einen Hahnepot befestigt. Die 
Spieren sind an Hinterkante Mast 
quer zu stellen, beide an einem 
Beschlag, in der Höhe, daß ihre- 
äußersten Enden im niederge-- 
klappten Zustande bis zur Konsole: 
der Ladebäume reichen. Auf der- 
Kommandobrücke ist eine Morse-- 
lampe angebracht. 

Plattform zum Loten.- 
An jeder Seite neben dem Fock-- 
mast ist an passender Stelle eine: 
Plattform mit Gräting zum Lotem 
anzubringen. 

Zementierung, Asphaltierung, 
Fliesen. Die Bilgen sind unten mit 
ölfestem Bitumastik belegt, im 
übrigen zweimal mit ölfestem 
Bitumastik gestrichen, die scharfen 
Räume an den Enden des Schiffes 
sind, soweit sie nicht Oel führen, 
zementiert. Die Pieks haben zwei. 
maligen Zementanstrich. DerBoden 
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Abb. 12. Erprobung des 40-t-Baumes mit 1000 Ztr. schweren 
Eisenbarren 


“in der Küche, in Bädern, Klosetts und Waschräumen 


für Offiziere ist mit Fliesen in Zement belegt, der 
Boden in Waschräumen und Klosetts für Mann- 
schaften ist zementiert. ` ` 

Auf dem Poopdeck mittschiffs liegen in einem 
stählernen Deckshaus die Kammern. für Maschi- 
nisten, Assistenten, Stewards, Köche und Boots- 
und Zimmermann, sowie Messe 
mit Anrichte, die Hospitäler für 
Offiziere und Mannschaften, Bad, 
Brause, Elektrikerstore und zwei 
Bunker für 18 t Küchenkohle. Die 
Küche mit Aufwaschraum ist an 
Hinterkante Maschinenschacht an- 
gebaut. Auf dem Hauptdeck liegt 
vor dem Maschinenschacht ein 
Postraum. Auf dem unteren 
Bootsdeck liegen die Kammern 
für den Arzt, den 2., 3. und 
4. Offizier, den 1. Maschinisten 
und zwei Stewards, ferner zwei 
Passagierkammern, Tagesraum und 
Messe für Offiziere, Anrichte, 2W. 
Cs., Bad und Leinenkammer. 

Einrichtung. Vorn auf 
dem oberen Bootsdeck sind im 
stählernen Deckhause die Wohn- 
räume fürKapitän, 1. Offizier, Lotsen 
und ein W.C. untergebracht. Auf 
der Decke dieses Hauses steht 


"9 A 


Nr. 27/28 _ 


ein Deckshaus aus massivem Teakholz, enthaltend 
Steuerhaus, Kartenzimmer, F.-T.-Raum und eine 
Kammer fiir den Telegraphisten. 


Die Mannschaft ist im Hinterschiff unter der 
Poop untergebracht, und zwar sind drei Kammern 
für zwölf Seeleute und drei Kammern für zehn 
Mann Maschinenpersonal mit zwei getrennten EB- 
räumen und Waschräumen vorgesehen. Im hinteren 
Zwischendeck ist ein Proviantraum eingebaut. 
Unter der Back ist eine Werkstatt, Raum für Boots- 
mannsvorräte und Geschirr, 2 W.C.s und ein 
Raum für die Schützenwiderstände der Ankerwinde 
eingebaut, außerdem einige Viehställe mit einem 
Raum für das nötige Futter. Werkstatt für den 
Zimmermann unter der Back, mit Hobelbank, in 
üblicher Weise ausgestattet. 


Ein Eisraum ist im Hinterschiff für reichlich 
25 t Eis angebaut. Derselbe ist gut isoliert, mit 
Dunstkasten und Ablaßhähnen ausgerüstet. 


Postraum aus Stahl mit Börtern und eisernem 
Schrank, auf dem Hauptdeck mittschiffs. Proben- 
raum im Raum 2 und 3 auf dem Hauptdeck, weg- 
nehmbar aus Holz gebaut mit Bodengräting, Bórtera 
und Schiebetür. 


Sonnensegel. Ueber der Kommandobrücke 
und über bewohnten Räumen der Poop. Ferner 
Sonnensegel an beiden Seiten des Kapitänshauses, 
zwei Sonnensegel über den Deckshäusern neben 
dem Maschinenschacht, sowie ein Sonnensegel über 


Luke 4. 


Boote. Zwei Rettungsboote in Bau und Aus- 
rüstung den Vorschriften der Seeberufsgenossen- 
schaft entsprechend, mit messingenen Luftkästen, 
Korkwulsten, Zepter, Riemen usw. versehen. Ein 
Arbeitsboot und eine Gig aus Lärchenholz in Klin- 
kerbauart. Alle Boote stehen auf Klampen unter 
schmiedeeisernen Davits von genügender Aus- 
ladung, um die Boote gut frei von der Bordwand 
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Abb. 13. Elektrisch angetriebene Rudermaschine 
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Abb. 14. Poopdeck, Blick nach dem Vorschiff 


ausschwingen zu können. Die Größe der Boote ist 
so bemessen, daß der Bootsraum einer Schiffsseite 
genügt, um die gesamte Besatzung aufzunehmen. 


Die Maschinen-Anlage. r 

Die von der Deutschen Werft erbauten Motor- 
schiffe „Isis” und „Osiris" haben als Hauptantriebs- 
maschinen je 2 Sechszylinder-Dieselmaschinen, 
Bauart Burmeister & Wain. Die 
Maschinen arbeiten im einfachwir- 
kenden Viertackt nach dem Gleich- 
druckverfahren und leisten bei 
n = 125 U/Min. je 1550 PSi. Der 
Zylinder-Ø ist 630 mm, der Hub 
960 mm. 

Die Maschinen stammen aus 
einer Serie von 20 gleichen Ma- 
schinen, welche die Deutsche Werft 
bereits im Frühjahr 1918 bei der 
AEG in Auftrag gegeben hat. 
Maschinen des gleichen Typs sind 
bisher auf den Schiffen „Julius 
Schindler”, ,Ossag", „Tiradentes“, 
„Spreewald“, , Titania", und „Talis- 
man” eingebaut worden (vergl. 
Beschreibung der Maschinenan- 
lage „Julius Schindler", Schiffbau, 
XXIII. Jahrgang Nr. 49-51). 

Zu jederHauptmaschine gehört 
eine dreistufige Einblaseluftpumpe 
mit Luftkühler, die direkt mit ` 
der Maschine gekuppelt ist. Der 
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Einblase-Betriebsdruck ist mit 65 kg/cm? vorgesehen. 
Die Einblaseluftpumpen sind so reichlich bemessen, 
daß sie außer der Luft für den Einblasebetrieb noch 
genügend für die Anfahrluftbehälter und die Haupt- 
und Reserve-Einblaseflaschen schaffen können. 


Der Betriebsdruck für die Anfahrluftbehälter 
beträgt 25 kg/cm?. Das Anfahren geschieht in der 
Weise, daß durch Drehung eines Handrades die Zy- 
linder zuerst auf Anfahrluft geschaltet werden. 
Nachdem die Maschine einige Umdrehungen ge- 
macht hat, werden die Zylinder bei weiterer 
Drehung des Handrades nacheinander auf Brenn- 
stoff geschaltet; die Anfahrluft wird zugleich ab- 
geschaltet. 


Mittels der Brennstoff-Regulierhebel kann man 
weiter die gewünschte Drehzahl der Maschine ein- 
stellen. Durch diese Handregulierung kann man von 
der normalen. Umdrehungszahl von 125 bis auf 45 
bis 50 U/Min. hinunterregulieren. 


Das Umsteuern erfolgt durch Verschieben der 
mit Vorwärts- und Rückwärtsnocken versehenen 
Steuerwelle nach Abheben der Steuerrolle. Ver- 
schieben der Welle, Abheben und Senken der 
Steuerrolle wird zwangläufig durch einen Zahn- 
stangenantrieb bewerkstelligt, der durch PreBluft 
und Bremsscheibe gesteuert wird. Handrad und 
Zahnstangenantrieb sind mechanisch miteinander 
verblockt. 


‘ Jede Maschine treibt einen Bronze-Propeller 
von 3500 mm Ø bei 3360 mm Steigung und einer 
projizierten Flügelfläche von 3,12 mi Bei einem 
Tiefgang von 6,7 m in Seewasser und 6300 t d. w. 
erreicht das Schiff eine Geschwindigkeit von 
12 sm/Std. 

Für Heizungszwecke ist im Maschinenraum ein 


ölbefeuerter Hilfskessel aufgestellt, der eine Heiz- 
fläche von 14 m? hat und für 8 Atm. Betriebsdruck 


Abb. 15. Motorenraum der Doppelschrauben-Motorschiffe „Isis“ und „Osiris“ 
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vorgesehen ist. Er ist für Oelfeuerung mit Luft- 
zerstäubung eingerichtet. 

Der Antrieb sämtlicher Hilfsmaschinen mit Aus- 
nahme der Kesselspeisepumpe und des Injektors er- 
folgt elektrisch. Die hierfür nötige Stromerzeugung 
wird von 2 Dieseldynamos von je 120 PSe Motor- 
leistung beschafft. Die Dynamos leisten im Dauer- 
betrieb je 75 KW bei 225 Volt Spannung. Als Re- 
serve dient eine dritte Dieseldynamo von gleicher 
Leistung, die mit einer .dreistufigen Anfahrluft- 
pumpe ausrückbar gekuppelt ist. Die Luftpumpe 
ist so bemessen, daß sie die Luft auf Einblasedruck 
verdichten und die angehängte Luftpumpe einer 
Hauptmaschine bei verminderter Umdrehungszahl 
ersetzen kann. Die Leistung der angehängten An- 
fahrluftpumpe beträgt 410 m? Ansaugeluft/Std. Sie 
kann ebenfalls auf 65 kg/cm? drücken. Sämtliche 
Dieseldynamos können wahlweise für Strom- und 
Lichterzeugung benutzt werden. 


Als weitere Reserve dient eine Glühkopfmotor- 
dynamo, die mit einer Notluftpumpe gekuppelt ist, 
bestehend aus 1 Glühkopfmotor von 16 PS, 
1 Gleichstrom-Nebenschlußdynamo-Maschine von 
10 KW und 1 zweistufigen Einzylinder-Luftpumpe 
von 11 m?/Std. Ansaugeluftleistung. Die Notluft- 
pumpe muß dann in Betrieb gesetzt werden, wenn 
sämtliche Behälter und Luftflaschen keinen. genü- 
genden Druck aufweisen können, um eine Diesel- 
dynamo in Betrieb zu nehmen. 

Das Beleuchtungsnetz hat 115 Volt Spannung. 
Für den Fall, daß Kraft- und Lichtstrom von Diesel- 
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dynamos erzeugt wird, muß ein Motorgenerator in 
Betrieb genommen werden, der die nötige Betriebs- 
spannung von 115 Volt für das Beleuchtungsnetz 
herstellt. Bei Versagen der 115 Volt Stromkreise 
ist für alle gefährdeten Schiffsstellen eine 220 Volt- 
Notbeleuchtung vorhanden. 

An elektrisch angetriebenen Pumpen sind vor- 
handen: 2 Zahnrad-Schmierölpumpen, 1 Treiböl- 
pumpe, 1 Kolben-Nachkühlpumpe, 2 Kühlwasser- 
Kreiselpumpen, 1 Gebläsemaschine für den Brenner 
des Kessels, 2 Dreizylinder-Kurbelpumpen, die als 
Lenz-, Deckwasch-, Sanitär- und Feuerlöschpumpen 
dienen, 1 Ballastpumpe, 1 Trinkwasserpumpe. 


Die Deckmaschinen werden ebenfalls alle elek- 
trisch angetrieben. Die Rudermaschine steht ach- 
tern auf Deck in einem allseitig verschlossenen 
Raum. Der in einen verzahnten Quadranten ein- 
greifende, ausrückbare Antrieb besteht aus einem 
das Zahnrad und Schneckenvorgelege enthaltenden 
Gußkörper mit angebautem Elektromotor. Der 
durch die Schnecke ausgeübte axiale Druck wird 
durch ein kräftiges Drucklager aufgenommen. Für: 
den Motor kommt Leonard-Schaltung zur Anwen- 
dung in Verbindung mit dex AEG-Krämer-Fern- 
steuerung. Die Ausbildung der Handräder und: 
Axiometerständer auf der Brüdke ist die gleiche 
wie bei Dampfrudermaschinen. 

Ueber weitere Einzelheiten der vorgenannter 
Maschinenanlage vergl. die Abhandlung über Mo- 
torschiff „Julius Schindler". (Schiffbau, XXIII. Jahrg. 
Nr. 49-51.) 


¡O Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau ES 
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Betrachtungen über 
Widerstand und Antrieb von Schiffen” 


Von Geheimrat Rudloff. 
(Fortsetzung) 


Vergrößerung des Widerstandes und der Maschinen- 
leistung bei einer Verlängerung der Schiffe. 

VergróBert man eine Schiffsform nach zwei Rich- 
tungen, so würden für diese Betrachtungen nur Breite 
und Tiefgang in Frage kommen, wodurch die benetzte 
Oberfläche mit dem Vergrößerungsverhältnis wächst und 
woraus sich die Zunahme des Reibungswiderstandes be- 
stimmen ließe. Die Vergrößerung des Formenwider- 
stands aber bliebe unbestimmbar. — 


Von großer praktischer Bedeutung gestaltet sich die 
Frage: Wie verändert sich der Widerstand eines Schiffes 
durch Verlängerung unter Beibehaltung der Spanten, d. h. 
also unter Vergrößerung der Spantenentfernungen. Es 
ist das ein Problem, dessen Lösung sich wohl schon man- 
cher Schiffbauingenieur gewünscht haben mag und die 
hier versucht werden soll. 


*) Berichtigung zu Aufsatz Rudloff in der Nr. 7/8 vom 
15./22. November 1922, XXIV. Jahrgang. Auf Seite 96 
der genannten Nummer beziehen sich die Ausführungen 
auf nebenstehendes Probefahrtsdiagramm des Linienschiffes 
„Braunschweig” (Abb. 1a). 


Vergrößert man die Länge L auf La, so wachsen be- 
netzte Oberfläche und Verdrängung mit dem Vergröße- 


To 
rungsverhältnis E 


Ist v die Geschwindigkeit des Schiffes und va die 


. der Verlängerung, so verhalten sich die Reibungswider- 


1,83 
stände Wr: Wry = oO: vi und 


[mienscijf „Braunschweig . 1 
Meilenfahrl ber Sbeukrug am 30.2.1008 


Schrovbensleigung > 65 
Longe 
Breite 


= /2640 m 
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i y 3 
EPS-: EPSrg = 1203: 0 - ag 


wenn auch hier r = r, angenommen wird. Hieraus ergibt 

2,83 
sich EPS,, = EPS, a IS Í 
anstatt wie beim Vergleichssatz Va, so erhält man EPSrg 
= EPS; - 43,83, 


- Durch die Verlängerung vergrößert sich x zu ox und 
cs ist weiter: ¡E 


v 
Setzt man jetzt £ = a, 


dx a - dx 


va. de = vw > dt, va = di und 
æ dx v 
dp == EE Va dt 
d? x a-dix avg? dix give 
TN: "ew dë ale 


v 
und da Č =a. Pa =p- aè. 
v 


Hier wachsen die Formenwiderstánde wie a’, es ver- 


balten sich damit die EPS; : EPSfg = p - v : %*p Va und es 
wird EPSı, = EPSı - at. % = EPSt a. 


Er 

Somit erhält man die effektive Maschinenleistung des 
verlängerten Schiffes; 

EPS} = EPS, 43,83 + EPSf - a? oder 

he IPSan = EPS; «3.83 + EPS; - ai, 

Man braucht deshalb zur Ausführung dieser Rech- 
nungen die EPS des Schiffes, die den Ausgangspunkt 
derselben bilden. Die EPS, ergeben sich durch Rech- 


O - e, v283 
nung gleich FS und man erhält so EPS; 
O r.: y2,83 
= EPS — 75 


Dabei bedeutet v die. Geschwindigkeit in m/Sek. und 
O-:r:v2,3 

15 
EPS, == 


Sind die effektiven Pferdestärken nicht bekannt, so 
ermittelt man dieselben aus der Gleichung IPS y = EPS. 
Hierzu braucht man N, das aber auch für alle Er- 
mittelungen der IPS aus den Modellschleppversuchen be- 
kannt sein muß und auch den Werften bekannt ist. 
Für den Kleinen Kreuzer Hamburg, Abb. 2, sind die 
IPS für 23,15 kn 11580 PS, davon sind 4845 Reibungs- 
und 6735 Formenpferdestárken. Das Schiff hat eine 
Länge von 110,64 m und v ist 3230 cbm. Verlängert man 
dasselbe, um auf die Geschwindigkeit va=24 kn zu 
24 
= 2315 = 1,0367, La = 110,64 * 1,0367 
— 114,7 m va = 3230: 1,0367 — 3348 cbm und es werden 
die IPS« für 24 kn 
4845 - 1,03673.83 — 6735 - 1,0367° = 5570 + 5510 = 13080 PS 
In der nachstehenden Tabelle sind Angaben über 
die hier in Betracht kommenden Verhältnisse für einige 
Kreuzer gemacht und die Ergebnisse der Ableitungen 
angeführt für eine Verlängerung, eine allgemeine Ver- 
größerung und eine Verbindung beider Aenderungen. 
Dabei ist zu bemerken, daß die IPS für diese Schiffe, 
wie sie aus den Kurven der obersten Marineleitung sich 
ergeben, nicht immer mit den im Handbuch für Schiffbau 
angeführten übereinstimmen, auch ein Beweis dafür, wie 
schwierig solche Vergleiche sind. 


die Arbeitsleistung in der Sekunde, somit 


O-r'vy283 


die effektiven Reibungspferdestärken. 


kommen, so wird a 
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Lfd. Nr. M 


Name 


UB, 
Kasten) IPS vv 


(m) | (cbm) 
1 nt. al Mainz |130 | 4320| 26 [21400 8 
2 (Abb. 4)| Königsberg |115 | 3400| 24 |13500) 7,66 
A (Abb. 2)| Hamburg |110,64| 3 230 | 23,15|11580 7,5 
4 . (3) verlängert! 114,7 | 3348| 24 ¡13080 7,7 
5 ¡do  |119,5 | 3488| 25 115000] 7,9 
6 ` do. 124,2 | 3672| 26 |21400 8 
, 1 (3) nach drei 
7 | "Richtungen [117,9 | 3918 23,9 [14500 75 
o vergrößert | RE BE DEN 
8 (7) verlängert| 132,4 | 4400| 26 |21 400 8 
(5) nach drei BR | Rn: ae 
9 Richtungen |130 | 4400| 26 ¡20160 7,9 
10 (Abb.5| York 127,3 | 9320| 2037116900 6 
11 (10) verlángert| 142,9 |10 520 | 22,8 ze 6,5 
l (10) nach drei 5 i 
12 Richtungen | 132,2 |10 500 | 20,75;19 200 6 
estn E GE e 
13 (12) verlángert| 142,9 |11 850| 22,5 |25000| 6,3 


DH 


14 (Abb. 6)| Scharnhorst | 142,9 |11 156 | 22,5 |23 5001 6,4 


Soweit man es übersehen kann, haben die Werte der 
Ableitungen eine große Wahrscheinlichkeit für sich. Auf 
kleine Unterschiede, wie zwischen 13 und 14, kann es 
nicht ankommen. Nr. 13, die Ableitung von York, ist ja ` 
auch nicht Nr. 14 geometrisch ähnlieh. Die Konstruk- 
tion von York litt noch unter der Beschränkung durch. 
die Docklänge, während "über die Abmessungen von 
Scharnhorst besser verfügt werden konnte und für dieses. 
Schiff lagen auch schon mehr Erfahrungen vor. Auch 
bei den Modellschleppversuchen gibt es bei der Bestim-. 
mung der IPS ein Auf und Ab, wenn man keine Vor- 
behalte macht. 


| 


Heılenfahrt bei Weukrug. 
Longe * 110,60 m. He 
Breite = 1320 m 
Mittlerer Tiefgang : 5,5 m 


| 


"ee. 
Fer 


y Abb. 2 


Es liegt, worauf nochmals hingewiesen werden muß, 
in der Natur des so sqahwierigen Problems, daß man 


keine absolut genauen Ergebnisse erzielen kann, das ist 


aber auch in anderen Zweigen der Technik und mehr- 
fach in noch höherem Maße der Fall. 

Ist der im vorstehenden aufgestellte Satz über die 
Aenderung des Widerstandes der Schiffe bei einer Ver- 
längerung richtig, so kann man mit Hilfe desselben und 
des Vergleichssatzes aus den Fahrtergebnissen oder den 
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Kemer Kreuzer. Vóainz ` 


| Lónge L * 1300 00 

Breite A: $40 - 
Tiefgang, gëfteg T> 303 - 
d'A B 085, p «057 


S = 0825, "088, y = 0597 
W 


Modellversuchen die voraussichtlich erforderlichen Ma- 
schinenleistungen für eine Reihe von Formen und Ge- 
schwindigkeiten herleiten, von denen man diejenige aus- 
wählen wird, die auch den übrigen Bedingungen des 
Entwurfs am besten entspricht und die man dann den 
Versuchsanstalten zu genaueren Ermittlungen und zur 
Verfeinerung übergibt. Voraussetzung ist es dabei, daß 
auch immer gleichartige Maschinenanlagen zur Verwen- 
dung gelangen und daß man 7) kennt, ohne das man ja 
aber auch bei Modellversuchen die IPS nicht bestimmen 
kann. Immerhin wird eine Nachprüfung des Einflusses 
der Verlängerung durch die Versuchsanstalten noch er- 
forderlich sein, für die es eine dankenswerte und keines- 
wegs kostspielige Aufgabe sein dürfte. 


Aus den Untersuchungen ergibt sich, daß es nicht 
möglich ist, die Geschwindigkeit des Kleinen Kreuzers 
Hamburg durch eine Verlängerung auch nur nennens- 
wert zu vergrößern, wenn die Forcierung der Maschinen- 
anlage nicht gesteigert, das Gewicht derselben für 1 PS 
unverändert bleiben soll, Der Zuwachs an Maschinen- 
und Schiffskörpergewicht und was sonst noch mit der 
Verlängerung verbunden ist, würde die Zunahme der 
Verdrängung erheblich überschreiten. Man maßte 
deshalb für die Kleinen Kreuzer immer eine allgemeine 
Vergrößerung mit einer Verlängerung verbinden, um zu 
höheren Geschwindigkeiten zu gelangen und das geht 
sehr deutlich aus der Tabelle für Kriegsschiffe im Hand- 
buch für Schiffbau hervor, gilt aber auch für die übrigen 
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Meilenfahr! bei Pbeukrug am 1.1.08, 
Sotrovbensteigong = Zoe Lk 


Kriegsschiffstypen. Bei Handelsschiffen liegen die Ver- 
hältnisse etwas anders, da würde man sich mit einer 


Beschränkung der Zuladung behelfen können. 


Vergrößert man die Länge eines Schiffes unter Bei- 
behaltung der Spanten und der Geschwindigkeit, so 
wachsen der Reibungswiderstand und die Verdrängung 
mit dem Vergrößerungsverhältnis o, dagegen nimmt der 
Formenwiderstand durch die Versghärfung ab. So gibt 
es für jedes Schiff bei gleichen Querschnitten und gleicher 
Geschwindigkeit eine Länge, bei der_sich die Wider- 
standsverhältnisse am günstigsten gestalten werden, dic 
aber nur mit Hilfe der Modellschleppversuche festge- 
stellt werden kann. Ob das so festgestellte Maß an 
Länge, gewissermaßen diese Form des kleinsten Wider- 
standes, auch den übrigen Bedingungen der Konstruktion 
am besten entspricht, müßte dann ooch festgestellt 
werden. 


Wichtig z. B. ist es, daß man bei der so er- 
mittelten Länge auch die erforderliche Maschinenanlage 
zweckentsprechend unterbringen kann. Aus den Ablei- 
tungen für die Kleinen Kreuzer geht hervor, daß man 
mit der Länge bei Geschwindigkeitserhöhungen über das 
Ziel hinausschießen kann, daß man die Länge größer 
wählt, als notwendig ist, was immer ein Fehler sein wird. 
Auch in dieser Beziehung könnte in einzelnen Fällen des 
Guten schon zu viel getan sein, weil man sich nicht durch 
Schleppversuche davor gesichert hatte, vorausgesetzt, 
daß sich die Maschinenanlage und was sonst in das 
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Schiff hinein soll, bei der günstigsten Länge unterbringen 
läßt, was für schnelle Schiffe sehr wichtig ist. Unter 
Umständen muß man da in bezug auf den Widerstand 
Opfer bringen. 

Ergibt sich aus dem Vergleichssatz, wenn auch unter 
einer gewissen Einschränkung, die Möglichkcıt, aus dem 
Formwiderstand eines Schiffes auf den eines geometrisch 
ähnlichen zu schließen und haben auch die ermittelten 
Beziehungen zwischen dem Widerstand eines Schiffes und 
dem seiner Verlängerung eine große Wahrscheinlichkeit 
für sich, so entzieht sich die Zunahme des Widerstandes. 
die durch die Vergrößerung der Geschwindigkeit ohne 
Aenderung der Form entsteht, jeder rechnerischen £r- 


mittelung. as 
x 


de 


d? x /v, y 
DD am Sl 


It für vp=m , so wird dt, für y = dt und 
1 


England 
Marinehaushalt. Der Marinehaushalt für das kom- 
mende Rechnungsjahr, der zurzeit zusammengestellt 


wird, diirfte kaum ein sensationelles Aussehen erhalten, 
aber auch keine 
bringen. Die meisten durch das Washington-Abkommen 
ermóglichten Ersparnisse sind schon im diesjáhrigen Etat 
in Erscheinung getreten. Die Marineforderungen 1922/23 
waren fast 21000000 £ niedriger als die des Vorjahres, 
und man war in Marinekreisen nicht ohne Besorgnis, 
daB diese Ersparnisse ein Risiko bedeuteten, das nur 
tragbar war, wenn die Flotte mit Bestimmtheit auf viele 
Jahre hinaus nicht in einen größeren Krieg verwickelt 
werden würde. Trotzdem für diese Annahme eigentlich 
kein We, wë Grund vorlag, wurde die finanzielle und 
politische Lage doch an maßgebender Stelle so beurteilt, 
daß man sich zu außergewöhnlichen Maßnahmen „trotz 
der schweren Verantwortung, die man damit auf sich 
nahm", entschloß, und die Admiralitát hat in punkto 
Sparsamkeit, verglichen mit dem entsprechenden Vor- 
ehen anderer Behörden, eine Rekordleistung erzielt. 
chts und links wurden Schiffe abgewrackt, über 
20 000 Mann sind aus der Marine ausgeschieden, die 
Staatswerften haben ihren Personalbestand um 10000 
Köpfe vermindert, das Zivilpersonal der Admiralität und 
der ihr unterstellten Behörden ist gründlich durchgesiebt 
worden, kurz, in jeder Beziehung wurden rücksichtslose 
Abstriche vorgenommen. Weitere 12 Schlachtschiffe, im 
ganzen schon 20 innerhalb zweier Jahre, sind ausge- 
merzt worden, außerdem mehrere Kleine Kreuzer und 
Zerstörer sowie 27 Unterseeboote. Jetzt sind nur noch 
15 Großkampfschiffe vollkriegsbereit gegenüber 38 im 
letzten Jahre vor dem Kriege. Noch mehr Kleine Kreu- 
zer sind von den Auslandsstatioren zurückgezogen, eine 
Zerstörerflottille der Atlantischen Flotte auf ?/; ihres Be- 
standes eingeschránkt worden, bis auf 40 sind alle Un- 
terseeboote in Reserve gelegt oder zur Disposition ge- 
stellt. Wenn die Forderungen für Versuche, Erprobungen, 
Inspektionen und Unterrichtszweckz noch auf einer von 
Eric Geddes als ,exorbitant” bezeichneten Höhe ge- 
blieben sind, so hat das seinen Grund in der großen 
Wertschätzung, welche die Admiralität dem Wirkungs- 
grade von Personal und Material mit vollem Rechte 
entgegenbringt, denn dieser allein kann manche Lücke aus- 
füllen, die in bezug auf Zahl und Größe der Kriegsschiffe 
entstanden ist. Die Einschränkung auch dieser Kapitel 
begründet Geddes damit, daß Aktivität in dieser Hinsicht 
viele indirekte Ausgaben und auch Ersatz alten Ma- 
terials durch neues zur Folge hat, weil sie zur Abände- 
rung der Waffen führt. „Es schafft in den Köpfen der 
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Mittellungen aus Kriegsmarinen 


nennenswerte Ausgabenverringerung 


Seite 445 _ 


v.\2 
Der Formwiderstand wüchse also mit E und die 
3 


v 
Widerstandsarbeit also mit Ss wie bei der Verlánge- 


rung des Schiffes, durch welche aber die Enden schärfer 
werden. Es könnte ein solcher Zuwachs für verhältnis- 
mäßig kleine Geschwindigkeiten allenfalls zutreffen 
sein, für verhältnismäßig große ist das nicht der Fall, zs 
entspricht derselbe unter Umständen der vierten, fünften 


Unter dem 


Einfluß der Geschwindigkeitserhöhung ändert sich offen- 
bar der Mechanismus der Stauwelle und die Druckver- 
teilung und damit der Massenwiderstand des Wassers in 
einem analytisch auch nur annäherungsweise nicht zu 
bestimmenden Maße. Hier kann.allein der Versuch mit 
dem Modell oder die Probefahrt mit dem Schiff Auskunft 
geben. (Fortsetzung folgt) 


j 
a .. MI 
und noch einer hóheren Potenz von pá 


technischen Berater die Neigung, ein schnelleres Ver- 
alten des vorhandenen Kriegsmaterials zur Annahme 
zu bringen.” Das mag wahr sein; aber die Tatsache 
bleibt bestehen, daß der jetzige Flottenbestand im Ver- 
hältnis zu den Aufgaben, die diese Flotte zu erfüllen hat, 
zu klein ist, daß daher jeder Teil dieser Flotte technisch 
und wissenschaftlich auf höchster Höhe sein muß und 
daß Offiziere und Mannschaften niemandem an tech- 
nischer Vcllkommenheit nachstehen dürfen. Man sollte 
lieber noch weitere Schiffe beseitigen als die fortgesetzte 
Versuchs- und Forschungsarbeit abzustoppen, die allein 
die Flotte auf der nötigen Höhe technisch-wissenschaft- 
lichen Fortschritts erhalten kann. 


Eine der größten Ersparnisse ist durch die allgemeine 
Einführung der Oelheizung in die Flotte gemacht worden. 
Nicht weniger als 5 386 500 £ wurden im laufenden Rech- 
nungsjahre allein an Brennstoffkosten erspart. Noch 
weitere Ersparnisse hieran sind aber nicht angängig, weil 
sie nur durch Einschränkungen im Fahren, also in der 
Seeausbildung erreichbar wären. Auch der Entschluß 
der Admiralität, die Auslandsölstationen zu reduzieren, 
würde stark beunruhigen, wenn nur die entfernteste 
Möglichkeit angenommen wird, daß in den nächsten Jahren 
englische Geschwader in fernen Gewässern unter Kriegs- 
zustand zu operieren hätten. In dieser Beziehung hat sich 
die Admiralität auf ein hal eingelassen, das bezeich- 
nenderweise vom Geddes-Kommittee als „Angelegenheit 
der hohen Politik” gekennzeichnet worden ist. enn 
jedoch der gäe gesunde Grundsatz, die Ausgaben nach 
der politischen Lage zu bemessen, befolgt wird, so kann 
der nächstjährige Etat keinesfalls weitere Einschrän- 
kungen gegenüber dem Haushalt 1922/23 bringen. So- 
lange die Flotte für England die erste Verteidigungslinie 
darstellt, solange muß das Land auch bereit sein, für die 
Kriegsschiffe und ihre Besatzungen eine angemessene 
Summe aufzuwenden. Früher oder später wird ohnehin 
die Erkenntnis, daß England in der Luft unterlegen ist, 
daß aber der Luftwaffe die größte Bedeutung zukommt, 
zu der Forderung nach richtiger Verteilung der Rüstungs- 
gelder auf die drei Kampfmittel und zur Entwickelung 
der Luftstreitkräfte auf Kosten der anderen Waffen führen. 
Solange aber die Flotte noch die Hauptverteidigungs- 
linie bildet, muß England soviel, wie unerläßlich nötig 
ist, auch dafür übrig haben. (The Naval and Military 
Record, 21. Februar 1923.) 


Luitfahrwesen. Auf der 3. Londoner Luftfahr- 
konferenz erklärte in der Aussprache über einen von Kor- 
vettenkapitän Burney gehaltenen Vortrag betr. Luft- 
schiffe Lord Gorell, es sei niemals vorher so klar aus- 
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gesprochen worden, daß sich 16 Luftschiffe für denselben 
Preis wie ein Linienschiff bauen ließen und daß 9 Luft- 
` schiffe soviel wie 60 Kreuzer leisten könnten, daß sich 
somit 51 000000 £ ersparen ließen und daß ferner die 
Aufklärung über einen Seeraum von einer Quadratmeile 
(engl.) durch Luftschiffe 1 £ 5 s, durch Kreuzer dagegen 
27 £ koste. In derselben Aussprache bedauerte Admiral 
Mark Kerr, daß man 16 000 000 £ für zwei Schlachtschiffe 
zu verwenden im Begriffe sei, die niemals wirklich in 
die Schlacht gehen würden; 10 000 000 £ würden aus- 
gereicht haben, um das Reich in der Luft sicher zu 
machen, Man müsse im übrigen daş englische Volk 
bange machen, damit das Volk die Regierung bange 
mache: das sei der einzige Weg, um etwas zu erreichen. 
(Times, 8. Februar 1923.) ON 

Nach Times hat die Tatsache, daß die Admiralität 
sich entschlossen hat, Luftschiffe unter ihre Fahrzeug 
aufzunehmen, viel zu weit gehende Gerüchte aufgebracht. 
In Wirklichkeit trägt sich das Luftministerium gegenwär- 
tig mit dem Gedanken, eine größere Anzahl Luftfahrzeuge 
für den Marinedienst bereitzustellen, darunter auch 
U-Boots-Späher, Torpedoflugzeuge, Aufklärer und Kampf- 
flugzeuge. Jetzt außer Dienst gestellte Flugzeugmutter- 
schiffe werden wahrscheinlich wieder in Dienst kommen, 
und andere werden gebaut. In der Konstruktion see- 
gehender Luftfahrzeuge zielt man in letzter Zeit auf 
größere Stärke und Flugstrecke ab, man will Flugzeuge 
herste 
mit Ueberwasserschiffen befähigt sind. Im Bau von 
Flugzeugen, die vom Deck der Kriegsschiffe abfliegen und 
an Bord verstaut werden können, sind bemerkenswerte 
Fortschritte gemacht worden. Gegenwärtig ist die für den 
Dienst in der Marine bereit gestellte Zahl der Flugzeuge 
nicht erheblich. Ihre Verteilung ist wie folgt: Im Flug- 
stützpunkt Calshot befindet sich eine aktive Staffel mit 
5 Flugbooten, in der Schule für Flottenzusammenarbeit 
und Luftnavigation befinden sich 8 Seeflugzeuge. In der 
Beobachterschule zu Lee-on-Solekt sind 6 Fairy-3-D- 
Schwimmerflugzeuge. Geschwader 210 in Gosport hat 
12 Dart-Schiffsflugzeuge, ferner sind 3 Flugzeuge dieses 
Typs bei der Torpedoversuchsstaffel in Betrieb. Flug- 
geschwader Nr. 3 hat 12 Walrus-Flugzeuge, und auf dem 
Flugplatz Leuchars (Fife) befindet sich 44 Geschwader 
Nr. 203 mit 6 Nightjar-Schiffsflugzeugen sowie Geschwa- 
der Nr. 205 mit 12 Panther”. Geschwader 267, das im 
Mittelmeer Dienst tut, hat 5 F-2-A-Flugzeuge, und auf 
dem „Pegasus” befinden sich 6 Fairey EE mit 


Schwimmern. Von den Flugzeugträgern „Ark Royal”, 
“Eagle”, Furious”, „Hermes“, Argus” und „Pega- 
sus” sind „Eagle“ und „Furious“ außer Dienst, und „Her- 


mes” wird in Devonport fertiggestellt. (Times, 14. No- 


vember 1923.) ' 
Frankreich 


Neubauten. Die Werftanlagen von Lanester (Lorient) 
sind wieder auf dem früheren Beschäftigungsgrade. Der 
Zerstörer Jaguar”, der auf der Helling gebaut wird, die 
ehemals ,Mirabeau”, Courbet ` und „ rovence” beher- 
bergt hat, ist schon weit im Bau fortgeschritten. Bis zum 
Panzerdeck stehen alle Spanten. Man gewinnt bei der 
Betrachtung dieses Schiffes eigentlich nicht den Eindruck 
eines Flottillen-, sondern mehr den eines wirklichen 
Hochseefahrzeugs, und tatsächlich überschreitet es ja 
auch die Abmessungen der älteren französischen Kreuzer 
3, Klasse vom „Linois"'-Typ. Es ist 126,80 m lang, 11,06 m 
breit und hat 2400 t Deplacement. Was den „Jaguar 
hauptsächlich von dem genannten Kreuzertyp unter- 
scheidet, ist sein geringer Tiefgang von nur 3,65 m. In 
der Geschütz-Bewaffnung kommt er mit seinen sechs 
13-cm-Geschützen (neues Modell 1919/20) und zwei 7,5-cm- 
Luftabwehrkanonen der „Linois” gleich, und er trägt 
außerdem 6 Torpedolanzierrohre von 550 mm Durch- 
messer. 

Die Dampfkesselanlage ist an die Chantiers de la 
Gironde vergeben worden, die sie in ihren Werkstätten 
zu Cherbourg bauen werden. Sie wird 5 engrehrige 
Wasserrohrkessel umfassen, die mit 18 kg/qcm Ueber- 
druck arbeiten und den Dampf zwei in den Werkstátten 
von Indret gebauten Rateau-Turbinen von zusammen 
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25000 PS Leistung zuführen werden. Man rechnet auf 
36 kn Schiffsgeschwindigkeit. Nach dem Stapellaufe des 
„Jaguar wird sein Schwesterschiff ,Panthére” die Hel- 
ling besetzen. 


Noch ziemlich rückständig im Bau ist der Kleine 
Kreuzer ,Lamotte-Piquet”, dessen Bauauftrag erst vom 
17. Januar dieses Jahres stammt. Der Kiel ist gestreckt. 
und zwar wird das Schiff im Trockendock gebaut; es 
ist das erste Schiff der französischen Marine, das nicht 
auf einer Bauhelling der bisher üblichen Art entsteht. 
«Lamotte-Piquet' verdrängt 8000 t, ähnlich wie 
„Guichen” und „Chäteau-Renault”, nur daß seine Formen 
weit mehr in die Länge gezogen sind. Er ist 181,30 m 
lang, 17,20 m breit und geht 4,71 m tief. Seine Bewaff- 
nung besteht aus acht 15,5-cm-Geschützen, die ein ebenso 
neues Modell (1920) für die französische Marine dar- 
stellen wie das obengenannte von 13 om für die Zerstörer. 
Diese 8 Geschütze stehen in 4 in der Schiffsachse aufge- 
stellten Doppeltürmen. Außerdem werden noch vier 7,5- 
cm-Luftabwehrkanonen in 2 Gruppen und vier 550-mm- 
Triple-Lanzierrohre aufgestellt, die man zweifellos besser 
durch Geschütze ersetzt hätte — aber man muß dem heu- 
tigen Geschmack nun einmal Opfer bringen, auch wenn 
er unsinnig ist! — 2 

„Lamotte-Piquet‘ wird 8 Guyot-Kessel erhalten, die 
in Indret gebaut werden und ihren Dampf 4 Parsons- 
turbinen mit zusammen 100000 PS zuleiten. Die Tur- 
binen sind den „Forges et Chantiers de la Méditerranée” 
in Auftrag gegeben. Die Konstruktionsgeschwindigkeit 
es 34 kn. (Journal de la Marine: le Yacht, 3. März 


Torpedoboote. Das Geschwadertorpedoboot „En- 
seigne-Gabolde", das, auf der Normand-Werft in Havre 
erbaut, zurzeit im Marinearsenal zu Cherbourg für die 
amtlichen Probefahrten vorbereitet wird, ist 82,6 m lang, 
8,20 m breit, hat 3,02 m Tiefgang und verdrängt 905 t 
Wasser. Es ist mit drei 10-cm-Geschützen, einer 7,5-cm- 
Luftabwehrkanone und 2 Torpedo-Doppelrohren bewaff- 
net. „Enseigne-Gabolde” ist schon vor dem Kriege in 
Bau gegeben und das erste französische Torpedoboot 
mit Uebersetzungsgetriebe. Die gesamte Artillerie ist in 
der Schiffs-Mittellinie aufgestellt. Der Bug des Fahrzeugs 
ist stark nach oben gezogen, das Schiff scheint gegen 
überkommende Seen gut geschützt zu sein. (Journal de 
la Marine: le Yacht, 24. Februar 1923.) 


Ausrangierung. Der 1899 gebaute Kreuzer „Jurien 
de la Gravière" ist an eine italienische Firma zum Ab- 
bruch verkauft worden. (Temps, 23. Februar 1923.) 


Polen 


Hafenbauten. Auf einer im Warschauer Handels- 
ministerium abgehaltenen Konferenz der beteiligten Mi- 
nister wurde in bezug auf die geplanten Arbeiten am 
Hafenbau in Gdingen festgestellt, daß das bisherige Bau- 
programm angesichts des Sinkens der polnischen Mark 
und der Unmöglichkeit, gegenwärtig weitere Mittel ver- 
fügbar zu machen, eine wesentliche Einschränkung werde 
erfahren müssen. Nach Gazeta Gdanska bedeutet dieser 
Beschluß im Hinblick auf die von der polnischen Presse 
verlangte Erweiterung des Bauprogramms eine unan- 
genehme Ueberraschung. Er beweise, daß die Regierung 
des Herrn Sikorski kein Verständnis habe für die Riesen- 
größe der Aufgaben, die Polens an der polnischen See 
harren. (Gazeta Gdanska, 4. Februar 1923.) 


Rußland 


Neubauten. Der Verteidigungsrat in Moskau hat das 
vom Militärrate ihm vorgelegte Neubauprogramm, das 5 
Zerstörer, 1 Kreuzer und 7 Unterseeboote für die Ostsee- 
flotte, sowie 4 Zerstörer und 10 Unterseeboote für die 
Schwarze Meer-Flotte umfaßt, gebilligt. (Moniteur de la 
Flotte, 17. Februar 1923.) 

Der Kreuzer „Admiral Nachimoff” geht in Nikolajew 
der Vollendung entgegen. Es bestand die Absicht, ihn 
in „Kemal Pascha" umzutaufen; die Regierung der Ukraine 
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hat ihm jetzt aber den Namen „Tscherwonia Ukraina“ 
gegeben. (Temps, 23. Februar 1923.) 


Abwrackung. Die russische Regierung, die schon 
mehrere alte Kreuzer deutschen Firmen zum Abwracken 
überlassen hat, fordert zurzeit Angebote auf weitere Ab- 
wrackarbeiten ein; sie betreffen den Kreuzer , Oleg” und 
die Jacht , Astrea”, die im Golf von Finnland liegen, die 
Transportschiffe ,Patagonia'"' und ,Norodovoletz”, deren 
erstes zurzeit in der Bucht von Odessa, deren zweites 
auf der Newa liegt. (Moniteur de la Flotte, 24. Februar 1923 ) 


Die Konferenz von Lausanne, Der russische Vertreter 
auf der Konferenz von Lausanne, Tschitscherin, hat mit 
Rücksicht auf die von der Entente angestrebte Lösun 
des Meerengenproblems Lord Curzon wissen lassen, da 
im Falle der Unterzeichnung des vorgelegten Vertrags- 
entwurfs Rußland sich veranlaßt sehen würde, Kriegs- 
a zu bauen. (Moniteur de la Flotte, 24. Februar 
1923.) 

Spanien 


Kleine Kreuzer. Der Kleine Kreuzer Reina-Victoria- 
Eugenia, der in Ferrol bei einer unter Kontrolle der eng- 
lischen Firma Vickers stehenden Werft gebaut wurde, ist 
am 15. Januar 1923 an die spanische Marine abgeliefert 
worden. Er hat seine Probefahrten erfolgreich beendet 
und dabei 25,5 kn Geschwindigkeit erzielt. Seine Bewaff- 
nung besteht aus neun 15,2-cm-Geschútzen, mehreren 
Flugzeugabwehrkanonen und vier Torpedolanzierrohren. 
Der Antrieb erfolgt durch Parsons-Turbinen. (Moniteur 
de la Flotte, 10. Februar 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Kriegsschilibau 1922. In Uebereinstimmung mit den 
Bestimmungen des Washingtoner Abrüstungsvertrages 
wurde frühzeitig die Arbeit an den sieben Linienschiffen 
und sechs Großen Kreuzern, die nach dem für die Ver- 
einigten Staaten festgesetzten Tonnageverhältnisse über- 
zählig waren, eingestellt, und die einzigen Linienschiffe, 
die jetzt noch fertiggestellt werden, sind , Colorado" 
‚und „West Virginia”. Diese gehören zur ,Maryland”- 
Klasse, deren Namensschiff im Jahre 1921 in Dienst ge- 
‘stellt wurde. , Colorado” war am 1. Oktober 1922 — 
das letzte Datum, für das amtliche Zahlen vorliegen — 
938% und „West Virginia” 84,1 % fertig. Die für ihre 
Fertigstellung angeforderten Geldmittel sind aber so be- 
schränkt, daß die Schiffe nur sehr langsame Fortschritte 
machen, so daß bis heute noch keins zu Probefahrten 
bereit it. Als wahrscheinliche Fertigstellungsdaten 
sind Juli bzw. September 1923 in Aussicht genommen. 
Diese Schiffe verdrängen 32 600 Tonnen, sind mit turbo- 
elektrischem Antriebe versehen, wie er für alle neuen 


Schlachtschiffe der Vereinigte Staaten Marine eingeführt - 


ist, und vereinigen in sich viele bauliche und militärische 
Eigenschaften. die auf Kriegserfahrungen beruhen. 
Panzerung und Unterwasserschutz sind besonders 
widerstandsfähig ausgebildet. Wenn sie in Dienst gestellt 
sind, werden sie mit der „Maryland zusammen ein 
Geschwader von Nach-Skagerrakschlachtschiffen bilden, 
das in taktischer Beziehung unerreicht dasteht, wenn 
auch die japanischen Schiffe ,Nagato” und ,Mutsu” 
vielleicht an und für sich stärker sind. 

Das Kleine Kreuzer-Programm, das schon im Jahre 
1916 bewilligt, tatsächlich erst 1918 bis 1920 in Angriff 
genommen wurde, ist: durch Kürzung der Geldmittel 
außerordentlich in Rückstand geblieben. Anfang des 
vorigen Jahres kam die Arbeit an mehreren der zehn 
Schiffe ganz zum Stillstand, und soweit hier bekannt, ist 
an ihnen in den letzten zwölf Monaten auch nur sehr 
wenig gearbeitet worden. ,Omaha”, die im Oktober 
1920 vom Stapel gelaufen ist und im Januar 1922 so weit 
vorgeschritten war, daß die Probefahrten für den 
Sommer in Aussicht genommen werden konnten, ist 
immer noch unfertig.*) Wenige Monat gründlicher Ar- 
beit würden genügen, um ,Milwaukee”, „Cincinnati', 
„Detroit, , Richmond” und „Concord“ fertigzustellen; 


*) Inzwischen fertiggestellt. Die Schriftltg. 
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aber bei dem jetzigen langsamen Baufortschritte läßt 
sich unmöglich sagen, wann sie in Dienst gestellt werden 
können. Am Ende des Jahres verblieben auf den Hel- 
lingen „Raleigh“, , Trenton”, ,Marblehead” und ,Mem- 
phis”. Das erstgenannte Schiff, das in Fore River im 
August 1920 auf Stapel gelegt wurde, war im Juli des 
vorigen Jahres 61,9 %, das zweite, das seit August 1920 
in Philadelphia im Bau ist, 52% fertig. ,Marblehead”, 
die zur gleichen Zeit in Philadelphia begonnen wurde, 
war 36 %, und „Memphis“, die auf derselben Werft seit 
Oktober 1920 im Bau ist, nur 28% fertig. , Detroit” ist 
am 29. Juli 1922 vom Stapel gelaufen. Alle 10 Schiffe 
werden nach einem Gemeinsamen Entwurfe mit 7500 t 
gebaut, haben Getriebeturbinen von 90000 WPS und 
eine Konstruktionsgeschwindigkeit von 33,7 kn. Wenn 
sie diese Geschwindigkeit tatsáchlich erreichen, werden 
sie die schnellsten Kreuzer der Welt sein. Die Konstruk- 
tion wurde übrigens 1920 abgeändert, die Armierung von 
8 Stück 6”- (15,2-cm-) Geschützen auf 12 Stück erhöht, 
wodurch .eine Deplacementsvergrößerung und eine ent- 
sprechende Geschwindigkeitsverkleinerung notwendig 
wurde. Sie werden die ersten amerikanischen Kriegs- 
schiffe sein, die Dreibein-Vormaste haben. 


Drei Zerstörer, „Irever”, „Perry und , Decatur”, 
wurden im vorigen Jahre abgeliefert, weitere Schiffe 
dieses Typs befinden sich nicht im Bau. Sie sind „flush 
deckers'' von 1215 t und 35 kn, auf der Mare-Island-Ma- 
rinewerft gebaut. Am 1. Juli 1922 waren noch immer 
40 Unterseeboote im Bau, etwa 12 davon sind seitdem 
abgeliefert. 37 gehören der S-Klasse an, verdrängen 
800—990 t und haben eine Ueberwassergeschwindigkeit 
von 15 kn. Sie gelten als der erfolgreichste Untersee- 
bootstyp, der bisher in den Vereinigten Staaten gebaut 
worden ist. Der größte Teil der Boote dieser Klasse 
hat folgende Hauptabmessungen: Länge 231’ (70,41 m), 
Breite 21’ (6,4 m), Tiefgang 12%” (3,81 m), Verdrängung 
854 t über und 1052 t unter Wasser. Sie haben 2 Sätze 
Dieselmotoren von je 600 WPS-Leistung; der Brennstoff- 
vorrat genügt für eine Fahrt von 5000 sm bei 11 kn 
Geschwindigkeit. Sie sind bewaffnet mit 4 Stück 21”- 
(533-mm-) Bugtorpedorohren — in einzelnen Booten be- 
finden sich 5 davon — und einem 3”- (7,6-cm-) oder 
4”. (10,2-cm-) Geschütz. Eine besondere Eigenschaft 
dieser Klasse ist ihr schwerer Bau und die . sorgfältige 
Unterteilung, die, Unterwasserverletzungen entgegen- 
wirken soll. Die verbleibenden drei Boote, „V 1” bis 
„V 3", sind Flotten-Unterseeboote oder Untersceboots- 
kreuzer von 335’ (102,10 m) Länge und einer Verdrän- 
gung von 2025 t bei Ueberwasserfahrt. Sie sollen mit 
2 Sätzen von 2400-WPS-Motoren für eine Geschwindig- 
keit von 21 kn versehen sein. Die Bewaffnung besteht 
aus 4 Bug- und 2 Heckrohren sowie einem 5”- (12,7-cm-) 
Geschütze L/51. Ihr Aktionsradius wird auf 12 sm ge- 
schätzt. Die Arbeit an den früheren Linienschiffen 
„Lexington und ,Saratoga” ist fortgesetzt worden; sie 
befinden sich im Umbau zu Flugzeugschiffen, die je 
33000 t verdrängen werden. Die Maschinenanlage, die 
unverändert bleibt, wird 180000 PS entwickeln; sie 
umfaßt 16 Kessel und General-Electric-Turbinen mit 
elektrischem Schraubenantrieb. Genaue Einzelheiten 
über ihre Bewaffnung und das Fassungsvermögen an. 
Flugzeugen sind nicht erhältlich. Sie werden einen ein- 
zelnen großen Schornstein auf der äußersten Steuer- 
bordseite, einen Gittermast und einen leichten Deck- 
aufbau erhalten. Andere Schiffe, die im Bau sind, deren 
Bauzustand aber noch weit zurück ist, sind: Reparatur- 
schiff ,Medusa” von 10000 t, Zerstórer-Tender „Dobbin“ 
und „Whitney“, jeder 10600 t groß, und Unterseeboots- 
Tender ,Holland” von ebenfalls 10600 t. Da der Kon- 
greß scheinbar keine Geldmittel bewilligt hat, um die 
Fertigstellung der noch unfertigen Schiffe zu beschleu- 
nigen, so ist anzunehmen, daß die Arbeit an diesen 
Schiffen 1923 mit derselben Langsamkeit vor sich gehen 
wird wie im vorigen Jahre. Ein neues Programm, das 
16 Kreuzer von je 10000 t umfaßt und in den letzten 
Monaten eingebracht worden ist, soll aus finanziellen 
Gründen auch zurückgestellt worden sein. (The Engineer, 
5. Januar 1923.) 
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Lloyd's Register of Shipping 
Das Registerbuch. 


Vorlesungen von F.A. Mayne, 
Assistent to the Secretary, Lloyd's Register of Shipping, 
gehalten am 28. November und 11. Dezember 1922 
am Gresham College. i 


Zum erstenmal gibt damit Lloyd's Register ein 
Heftchen heraus, in welchem der Verfasser auf 27 Sei- 
ten in zwangloser Weise über die Einrichtung des Re- 
gisterbuches und über Lloyd's Register plaudert. Wenn 
auch demjenigen Schiffbauer, der häufig Pioyd's Register 
lesen muß, darin wenig neues gesagt wird, so enthält das 
Büchlein doch für die meisten Leser des ,Schiffbau” 
eine solche Fülle des Interessanten, 
im Auszug sicher willkommen sein wird. 

Der Vortrag beginnt mit der Erwähnung, daß Lloyd’s 
Register, welches so manchen Reeders und Schiffbauers 
Büro ziere, verschieden sei von Lloyd’s Register of 
Shipping, der Gesellschaft, welche das Werk verfaßt und 
herausgibt. Dann wird weiter auf den Unterschied 
zwischen einem Lloyd’s Surveyor (als einem Besichtiger 
von Lloyd's Register of Shipping) und einem Lloyd’s 
Agent (als einem Vertreter der Corporation von Lloyd’s 
Royal Exchange) aufmerksam gemacht. 

1760. Lloyd’s Register (das Buch), ist eine jährliche 
Veröffentlichung seit mindestens 160 Jahren (wahrschein- 
lich schon bedeutend länger vorher) und die jetzt all- 
gemein übliche Bezeichnung „Al at Lloyd's”” kam zuerst 
1775 in Gebrauch, wo A einen erstklassigen Schiffs- 
körper und die Zahl 1 eine erstklassige Ausrüstung an 
Masten, Raaen, Takelung, Anker und Ketten bezeichnete. 

Diese Klassen und andere niederen Grades wurden 
in der ersten Zeit unzweifelhaft von den Besichtigern 
selbst erteilt, nachdem sie das Schiff untersucht hatten 
und ohne daß sie hierfür bestimmte Vorschriften hatten. 
Doch das Mißvergnügen über die angewandten Methoden 
führte in der ersten Hälfte des vorigen Jahrhunderts zur 
Herausgabe eines weiteren Registerbuches und zum 
Wettbewerb in der Klassifikation — immer eine schlechte 


Sache in vieler Hinsicht — (dies wohlgemerkt als An- 
sicht des Vortragenden). 
Erst 1834 fand eine Verschmelzung der beiden Re- 


gisterbücher statt, und Lloyd's Register of Shipping’ 


wurde auf seiner jetzigen Basis reorganisiert. 


1834. Damals wurde ein Klassifikationssystem auf- 
gestellt, das für die erste Zeit auf einem „Standard 
Book of Rules” aufgebaut war, und die Klasse wurde 
den Schiffen nicht mehr von dem Besichtiger persönlich, 
sondern durch das ‚Committee of the Society" erteilt 
auf Grund der Berichte des ee ide über die Ver- 
bände des Schiffes und die Arbeitsausführung. (Weit aus- 
führlicher als in dem Vortrage Maynes finden die Leser 
des „Schiffbau” dieses uns heute seltsam anmutende 
Standard Book of Rules und die damalige Klassifika- 
tionsmethode im Jahrgang 1904/5 des Schiffbau: „Lloyd’s 
Register of Shipping, 50 Jahre der Entwicklung des 
Eisenschiffbaus”, von Schiffbau-Ingenieur C. Kielhorn, 
beschrieben.) | 

Von diesem Zeitpunkt (1834) an, fährt der Verfasser 
des Büchleins fort, kann man sagen, daß Lloyd’s Register 
die Schiffbaunormen für die ganze Welt festgesetzt hat. 

Da sich nun mannigfache Aenderungen im Schiffbau 
vollzogen: vom Holz zum Eisen und vom Eisen zum 
Stahl, so gab Lloyd’s Register von Zeit zu Zeit neue Bau- 
vorschriften heraus, welche wieder und wieder geändert 
wurden auf Grund der Erfahrung und der Entwicklung 
neuer Typen. Eine vollständige Umarbeitung der Bau- 
vorschriften hat erst im letzten Sommer stattgefunden. 

Vom Registerbuch selbst wird erzählt, daß das- 
jenige von 1834 ein Format von 20X14X38 cm 
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daß es denselben 
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hatte und nech nicht 0,8 kg wog, während das jetzige 
Registerbuch ein Format von 29,2 X 25,4 X 17,8 cm 
hat und über 9,0 ke wiegt. Das Registerbuch von 1834 
zählte 738 Seiten, das gegenwärtige hat nicht venger 
als 3590 Seiten. Das Buch wird seit 1891 von der 

sellschaít in ihrem eigenen Druckereigebäude hergestellt. 

Versand des Registerbuches: Etwas beim Register- 
buch, das wahrscheinlich einzig dasteht, ist das seit den 
ganzen verflossenen 160 Jahren seines Erscheinens be- 
stehende Nachrichtensystem, durch welches die Einzel- 
heiten bei Neubauten eingetragen werden und die In- 
formation über ältere Schiffe auf dem laufenden gehal- 
ten wird. Dieses System ist bis zu einem solchen Grade 
entwickelt, daß zurzeit wohl an 1000 Nummern für das 
Register wöchentlich gesammelt und rund 700—800 Nach- 
träge und Aenderungen zu jedem Sammeltermin einge- 
setzt werden. 

Der Verfasser geht dann auf den Inhalt des Register- 
buches ein, den wir hier nur auszugsweise wiedergeben 
Band 1, der Schiffsteil, beginnt mit dem Haupt-Verwal- 
tungsausschuß (General Committee of Managment), dem 
Technischen Ausschuß, dem Liverpool- und Glasgow- 
Committee und den verschiedenen Ausschüssen der Ge- 
sellschaft, welche in den letzten Jahren im Ausland ins 
Leben gerufen worden sind, welche Namen vom besten 
Klang umfassen. Dann folgt die Liste der Besichtiger der 
Gesellschaft mit Angabe der Bezirke, in welchen diese 
angestellt sind, Die Zahl der ausschließlichen, festan- 
gestellten Besichtiger (Exclusive Surveyors) beträgt zur- 
zeit 349, auBerdem sind noch 63 Besichtiger im Neben- 
amt angestellt. An der Spitze der Schiffbau-Abteilung 
steht Sir Wescott Abell, an der Spitze der Maschinen- 
bau-Abteilung Ruck-Keene, als Nachfolger Dr. Miltons. 

Dann folgt die Zeichenerklärung des Registerbuches 
mut. den Skizzen der verschiedenen Schiffstypen. Von 
dem Hauptteil des Registers, dem Verzeichnis der 
Dampfer und Motorschiffe nebst Ergänzungen, ist merk- 
würdigerweise nichts erwähnt, obwohl sie den Hauptteil 
des Registerbuches ausmachen. Nach dem Verzeichnis 
der Dampfer und Motorschiffe folgt das der Segel- 
schiffe nebst Nachträgen und das Verzeichnig der Fisch- 
dampfer und Fischereifahrzeuge. Dieses ist zum ersten- 
mal gesondert aufgestellt, um die Ueberfülle des In- 
haltes des Dampfer- und Motorschiffsverzeichnisses 
etwas zu verringern. 

Hinter diesen eigentlichen Schiffslisten kommt dann 
eine Reihe von Zusammenstellungen, die für statistische 
Zwecke von großem Wert sind. Ein Verzeichnis (aller- 
dings noch sehr unvollständig, wenn auch darum nicht 
minder wertvoll — Anm. der Schriftleitung.) von Fracht- 
dampfern und Motorfrachtschiffen von 500 tons Trag- 
fähigkeit und darüber, nach Schiffsnamen geordnet, mit 
der angenäherten Tragfähigkeit und dem Laderaum- 
inhalt eines jeden Schiffes. Diese Angaben beruhen ledig- 
lich auf Mitteilungen der Reeder. Ein Verzeichnis sämt- 
licher Motorschiffe, eine Zusammenstellung sämtlicher 


‚Tankschiffe, sowie sämtlicher Schiffe mit Oelfeuerungs- 


anlagen, endlich ein Verzeichnis der Kabelschiffe. Die 
darauf folgende Zusammenstellung der Schiffe mit Kühl- 
anlagen für Ladung zerfällt in eine solche mit großen 
Kühlanlagen und eine solche mit verhältnismäßig kleinen 
Anlagen. Alles nach den Schiffsnamen geordnet, so daß 
die Angaben für statistische Zwecke nicht ohne weiteres 
zu verwenden sind. Hinter diesen Schiffsverzeichnissen 
kommt eine Zusammenstellung aller Gefrierfleischráume 
von 850 cbm Rauminhalt und darüber, auch diese Liste 
ist jetzt zum erstenmal erschienen. Den Schluß des 
ersten Bandes bildet ein Verzeichnis sämtlicher Schiffs- 
reeder der Welt mit Angabe sämtlicher Schiffe, einzeln 
nach Namen, Art und Baujahr. Diese Liste würde den 
besten Ueberblick über die jeweiligen Handelsflotten der 
Welt und die Größe der einzelnen Reedereien geben, 
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wenn sie nicht leider auch nur lediglich alphabetisch, 
statt nach den Größen geordnet wäre. 

Nach Angabe der Broschüre käme nun Band 2, der 
Dampferband, der lediglich das Verzeichnis der Dampfer 
und Motorschifte und die Nachträge dazu enthielte. 
Wir haben schon oben auf diese Unstimmigkeit mit dem 
wirklichen Registerbuch hingewiesen. Band 3 soll der 
Anhang sein. In Wirklichkeit ist es der 2. Band. Dieser 
enthält: 1. Das Verzeichnis der Registerabonnenten ein- 
mal nach Wohnorten, damit man immer sehen kann, wo 
das Registerbuch am nächsten einzusehen ist, dann nach 
Namen geordnet, mit Angabe des ‚Jahres, wann das 
Abonnement begonnen wurde, was als von mehr als ge- 
legentlichem Wert für Lloyd’s bezeichnet wird. 

2. Das Verzeichnis der Unterscheidungsbuchstaben 
nach Nationalität und in alphabetischer Reihenfolge der 
Signal-Buchstaben. 

3. Verzeichnis der Namensänderungen der Schiffe. 

4. Verzeichnis der Schiffe mit zusammengesetzten 
Namen. 

5. Verzeichnis der Werften, Maschinen- und Kessel- 
bauanstalten nach der Lage der Werke. Im Anschluß 
daran ein alphabetisch geordnetes Werftverzeichnis mit 
Angabe aller von der betreffenden Werft 
Schiffe mit Namen, Bruttotonnengehalt und Baunummer. 

6. Eine Liste der Londoner und Liverpooler See- 
Versicherungsgesellschaften, ebenso aller See-Versiche- 
rungsgesellschaften und Verbände, welche Büros oder 
Agenturen in London oder Liverpool haben. 


7. Mitgliederverzeichnis der Shipowners’ Trade - 
Defence Associations in Großbritannien. 
8. Verzeichnis der Trockendocks, Schwimmdocks, 


Slips usw. nebst Angaben über die Tiefenverhältnisse 
der Häfen, Lösch- und Ladegelegenheit der einzelnen 
Häfen, Kailängen usw. nach dem eigentlichen Register; 
wohl der wertvollste Teil der Veröffentlichungen! 

9, Telegraphische Adressen unter Angabe der Tele- 
graphenschlüssel der an der Schiffahrt interessierten 
Firmen. ` 

10. Verzeichnis aller Dampfer von 500 ts Brutto 
und darüber nach Nationalität und Größe geordnet. 


11. Verschiedene statistische Tabellen, deren erste 
die Anzahl, den Brutto-Tonnengehalt und Typ der 
un von 100 ts und darüber nach, Ländern geordnet 
gibt. 

12. Verzeichnis aller Dampfer von 12 Meilen Ge- 
schwindigkeit und darüber einmal nach der Geschwindig- 
keit, dann nach Reedereien geordnet. 

13. Verzeichnis der Mitglieder des  Lloyd's 
Committee, der Mitglieder von Lloyd's, ein Verzeichnis 
der Lloyd's Agenten und Signalstationen sowie Auszüge 
aus den Instruktionen der Lloyd's Agenten. 

Das ist, so fährt der Verfasser fort, der Inhalt des 
bemerkenswerten Buches, das voilauf den Titel recht- 
fertigt „des Schiffsmanns Bibel“. Es folgen nun an 
Hand eines Musterblattes aus dem Register ausführliche 
Erklärungen der Angaben in den einzelnen Spalten. Wir 
geben den oberen Teil für diejenigen Leser des „Schiff- 
bau”, denen kein Register zur Verfügung steht (kostet 
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Kl. 13a. Nr. 356913. Kammer für Wasserróhren- 
kessel. Friedrich Körner in Düsseldorf. 

Die neue Kammer ist aus einem Vierkantrohr her- 
gestellt, das der Krümmung der Kesselwandung ent- 
sprechend in der Längsrichtung derart durchgeschnitten 
ist, daß einer oder beide Teile als Kammer unmittelbar 
GE Kessel mit der richtigen Neigung befestigt werden 

ónnen. 


Kl. 46a. Nr. 345568. Viertaktverbrennungsmotor 
mit einem oder mehreren, auf gleichgerichteten Kurbel- 
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erbauten 


t 


Nr. 27128 


— 


dasselbe doch £ 6—6 bzw. £ 10—10) im Bild wieder. 
Die Erklärungen wollen wir nur, soweit sie von allge- 
meinem Interesse sind, anführen. Außer der Lloyd's 
Nummer, welche jetzt fortlaufend zählt, während sie 
früher bei jedem Buchstaben mit 1 begann, steht bei den 
Schiffen noch die „Official Number”, wie sie in dem be- 
hördlichen Register des Landes steht, zu welchem das 
Schiff gehört, und die Unterscheidungsbuchstaben, die 
ihm zugeteilt werden. Die Schiffsnummer hat in England 
von alten Zeiten her eine große Rolle gespielt. 

Man erzählt, daß Eduard der Dritte, um genügend 
Schiffe für die Belagerung von Calais zu bekommen, 
Befehl gegeben habe, alle Schiffe, die zu den verschie- 
denen Häfen Englands gehörten, in ein Verzeichnis ein- 
zutragen. Die Handelsschiffahrt, speziell der Einfuhr- 
handel, war streng abgeschlossen. In Wirklichkeit 
konnten Schiffe aller Nationen Ausfuhrgüter laden so 
viel sie bekommen konnten, aber der Einfuhrhandel 
war fremden Schiffen nur soweit erlaubt, als sie Güter 
einführten, welche aus dem Lande stammten, zu welchem 
sie gehörten. Im Hinblick auf diesen Unterschied ist die 
Wichtigkeit des Schiffsregisters (nicht die Klassifikation, 
sondern die Identifizierung ist hier gemeint) ohne wei- 
teres ersichtlich; und so streng wurde die Registrierung 
gehandhabt, daß vor 1847 kein Schiff als britisches an- 
gesprochen wurde, wenn es nicht in England gebaut, be- 


'heimatet und mit britischen Untertanen bemannt war. 


Aufgebrachte Prisenschiffe waren davon ausgenommen. 

Im Jahre 1849 wurden die lästigen und kompli- 
zierten Schiffahrtsgesetze abgeschafft, ein Schritt, wel- 
cher zur Merchant Shipping Act von 1854 führte. Diese 
rollte von neuem die Frage der ug auf und 
gab jedem Schiffe eine behördliche Zahl (Official Num- 
ber), In England wird die „Official Number” von dem 
Registrar General of Shipping and Seamen zugeteilt. In 
hölzernen Schiffen wurde diese in den Hauptdecks- 
balken mittschiffs eingeschnitten, und jetzt wird sie 
allgemein als dauerndes Erkennungszeichen einge- 
schlagen. Der Verfasser führt dann. den Vers von dem 
holden kleinen Engel an, der in der Höhe sitzt und für 
das Leben des armen Seemanns Sorge trägt, und fährt 
fort: "Dieser „holde kleine Engel” ist das „Marine-De- 
partement des Board of Trade” unter der Merchant 
Shipping Act und anderen Acts. 

ES ard of Trade. Das Board of Trade hefaBt sich 
mit einer Unzahl von Dingen, die mit dem Handel im 
allgemeinen in Beziehung stehen, von der Aufbewahrung 
der Normal-Eichgewichte und Eichmaße bis zur Kon- 
trolle der Eisenbahnen, Gas-, Wasser- und elekttfischen 
Beleuchtungsgesellschaften, die Abteilung nun, die sich 
mit der Schiffahrt befaßt, ist das „Marine-Depar- 
tement”. 

Das Marine-Departement vollzieht unter den ver- 
schiedenen Gesetzeserlassen die Registrierung und Ver- 
messung der Schiffe, die Ueberwachung der Passagier- 
schiffe und die Ausstellung der Certificate über die zu- 
lässige Anzahl der Passagiere, die Ausrüstung mit Boo- 
ten und Rettungsgeráten, die Bemannung usw. Ferner 
führt das Board of Trade die Untersuchung bei Ver- 
lusten oder Unglücksfällen von Schiffen, 

(Fortsetzung folgt) 
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paaren arbeitenden Zylinderpaaren und mit Nocken- 
steuerung. Firmin Smal in Couthuin, Belgien. - 

Das Neue dieses Motors besteht darin, daB die 
Nockenwelle zwei Nockengruppen trägt, die wahlweise 
zur Wirkung gebracht werden kónnen und von denen die 
eine Nockengruppe die Ventile so steuert, daB die Ex- 
plosionen in den beiden Zylindern des Paares abwech- 
selnd erfolgen, während nach Einschalten der zweiten 
Nockengruppe gleichzeitige Explosionen in beiden Zy- 
lindern entstehen. 


Nr. 27/28 


Kl. 47e. Nr. 344339. Einrichtun 
von Labyrinthdichtungen. Deutsche 
nitionsfabriken in Berlin. 


. Bei dieser Labyrinthdichtung, die besonders für 
schnellaufende Wellen bestimmt ist, sind die Labyrinth- 
räume derart ausgebildet, daß das Schmiermittel in 
ihnen durch die Fliehkraft einer erhöhten, ansteigenden 
Pressung ausgesetzt wird, Die Labyrinthräume können 
dabei einen nach außen hin kleiner werdenden Quer- 
schnitt bekommen, oder sie können von der Schmier- 
mittelzuführung aus gerechnet, einen stufenweis zu- 
nehmenden Durchmesser haben. 


Kl. 65a. Nr. 340208. Vorrichtung zum Herstellen 
und Erhalten eines Unterdruckes in den Brennstolibehäl- 
u Wer Unterseebooten. Ernst Paul Burkard in Rott- 
weil a. N, 


Um den gewünschten Unterdruck in einem Brenn- 
stoffbehälter unter Wasser zu erhalten, wird nach der 
vorliegenden Erfindung ein U-förmiger, zum Teil mit 
Quecksilber gefüllter Behälter benutzt, dessen einer 
Schenkel 1 mit dem Brennstoffbehälter und dessen 
anderer Schenkel 2 mit dem Außenwasser in Verbindung 
steht. In den beiden Schenkeln 1 und 2 sind Schwim- 
mer 8 und 9 angeordnet, die ihre Lage sofort ändern, 
sobald sich die gewünschte Druckdifferenz zwischen 
dem Außenwasserdruck und dem ln bei 
Entnahme von Oel oder aus anderen Gründen ändert. 
Diese Bewegung der Schwimmer wird auf irgendeine 
Weise, z. B. durch eine beide Schwimmer verbindende, 


zum Schmieren 
affen- und Mu- 
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über eine Scheibe geleitete 
Schnur, auf ein Organ üver- 
tragen, das die Verbindungs- 
leitung zwischen dem Brenn- 
stoffbehälter und dem Schen- 
kel 1 öffnet oder schließt. Die 
Schwimmer 8 und 9 können 
auch dazu benutzt werden, einen 
Servomotor einzuschalten, der 
die Umschalt- un 1 Steuerorgane 
in der Brennstoffzuleitung be- 
dient. Man kann die Einrichtung 
auch so treffen, daß die Differenz 
der sich ändernden Gewichte 
des Quecksilbers in den beiden Schenkeln zum Steuern des 
ZulaBorgans in der Brennstoffzuleitung benutzt wird, zu 
welchem Zweck dann der ganze Quecksilberbebälter um 
eine Achse schwingbar angeordnet pird und seine Schwing- 
bewegungen dann auf daß Zulaßorgan übertragen werden. 


Kl. 65a. Nr. 350 900. Vorrichtung zur Betätigung 
eines Kontaktes mittels Selenzelle durch die sichtbare 
Erscheinung eines Gegenstandes in einem Raume von 
unsteter Belichtung. Emil Bock in Hamburg. 

Gemäß dieser Erfindung wird in Verbindung mit der 
‚Zelle eine zweite Selenzelle so angeordnet, daß sie auf 
die gleichen unsteten Belichtungen eines eng benach- 
barten Nebenraumes gerichtet ist und daß die Schaltung 
beider Zellen nur dann eine Schließung des Konfaktes 
bewirkt, wenn die Belichtung der beiden Zellen vonein- 
ander abweicht. 
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A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiife (ausschl. Flußfahrzeuge) 


| Daten üben | Gesamt- 
‚Tragfähigkeit Abmessungen, Baujahr Es : | : 
Schiffsname | | Verkäufer(V) | Pes 
B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. | E == Bemerkungen 
Schiffsart N.-R.-T. Schiffes Klasse Motor- Käufer (K) | Preis per 
Anlagen [Tonne dw | 
| | 
„Willow- | 3100 t dw. | 276° 405 | 1908 Maschine | V: Johnston | £ 16500 | Nach engl. Angaben von 
more" 1851 B.-R.-T.| x186">17' | Stahl |20%“, 33",| Line, Ltd, Te pgg] Paie Februar 1923 
Eindeckschiff |11” Tiefgang ¡British Corporat.| 54" x 36“ | London 
„Benowa" 4400 t dw. |268'1" - 48'4” | 1918 Motoren: |V: Ocean Motor-| $ 75 000 do. 
Amerikani- 3093 B.-R.-T. X279" Holz 12 Zylinder | ships Comp., | ca. 17 $ 
sches Zwei- 12 Al Lloyd's 16" x 24" |San Fran isco. | 
schraubenschiff K:Pacific Sieam- 
| shipComp., 
Seattle, 
| | | | | San Francisco | 
„Augusto 5250 t dw. | 331'2 x 47'5° 11910 Stahl| Maschine |V:A KC Aboaf, £ 25 000 do. 
Halen k e” 2857 B.-R.-T.! x23' - 20'8” d Al ad | 24°, 40“, | Ltd, London |ca. 47 £ 
Eindeckschiff | Tiefgang Pre) 65" x 42" | 
„Gardenia*| 5350 tdw. | 331'2" -48' | 1914 | Maschine | V: Stag Line, | £ 38 000 do. 
Eindeckschiff 3108 B.-R.-T.| 222" | Stahl 122 “,36%"l Ltd. North Tea 71 £ 
British Co porat.| 69% yx 42 | Shields | 
„Maria" | 5386 t dw. | 323'2° x 47'1° 11901 Stahl Maschine |V: Cosulich Soc.! £ 14 500 do. 
Italienisches [3345 B.-R.-T.| x25'x20'10“ | 100 Al aiydsi|24 4", 40“, |Triestinadi Nav..| ca.2,7£ 
Eindeckschiff | Tiefgang IN?’ 3i. Jahre 1920| 64" x 42" Triest | 
«Gooiland” | 6600 t dw. | 344'8° -49'8" 11904 Stahl Maschine | V: Koninklijke | £ 13 000 do. 
Hollándisches (3886 B.-R.-T.| x28'5" 23° |100 AI Lloyd's;| 25%, 41°, | Hollandsche | ca 2€ 
Spardeckschiff | |2 ." Tiefgang Ke ERBEN! 67” x 45” Lloyd, 
| Amsterdam | 
e Wolverton” | 7200 tdw. |3604“ x52'3' |1914 Stahl Maschine | V: Wolverton | £ 46 000 do. 
Eindeckschiff [3868 B.-R.-T.| x26'5"x23' [100 Al Lloyd's: | 25%, 40°, | Shipp. Comp. |ca. 6,4 £ 
| Tiefgang per esten. 67 x 45" Ltd, London 
| | | K: Gricchen | 


| 
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Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, Kupfer-Rohre o./N......... 2........ ..... M 14 500,— 
Prinzenstr. 94, vom 29. März 1923: Kupler-Bchelen or cats. E ER 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte ..... .... „ 12500,— 
für Werkslieferungen: A ie Aën Sege teen ae ..:.8800,— 
Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen ....... M 13900,— Messing-Rohre N. ...2...00. 12.200400. 13000, 
Aluminium-Rohr ..... u. EM „ 25000,—  Messing-Kronenrohr barr dis ad 3. 2 
Kupfer-Bleche a AER „ 13400,— Tombak mit'elrot, -Bleche, -Dráhte, -Stangen „ 15500,— 
Kupfer-Drähte, -Stangen 3 d uge seres „ 10590,—  Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen ..... .. „ 19000,— 


- 
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E Schiffbau und Schiffahrt CH 


VonTyne 
Deutschland und abgetrennte Gebiete a noch Genua 
Stapellaut des Dampfers „Aachen“ für den Nord- AE 


deutschen Lloyd Bremen. Auf der Werft der Joh. C. 
Tecklenborg A.-G. lief am 20. März in Anwesenheit der 
Herren Generaldirektor Geheimrat Stimming, Direktor 
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Schwankungen der Durchschnittsraten für Kohlen-Ausfrachtverkehr 


Dr. Walter, Direktor Stapelfeld und Direktor Bultmann 
der erste der beiden modernen Frachtdampfer, die der 
Norddeutsche Lloyd der Werft nach 


dem Kriege in 
Auftrag gegeben hat, glücklich 
vom Stapel und erhielt in der 
von Frau Direktor Tecklenborg 
vollzogenen Taufe den Namen 
„Aachen“. 


Bei einer Länge des Schiffes 
von 137,440 m — 450'11*/5”, einer 
Breite von 17,144 m = 56'3” und 
einer Seitenhöhe von 10,010 m — 
32’10%” beträgt die Tragfähig- 
keit zirka 9500 t. 

Der Dampfer ,Aachen” ist 
als  Volldecker mit zwei 
durchlaufenden Decks nach den 
Vorschriften des Germanischen 
Lloyd für dessen höchste 
Klasse gebaut. In der Mitte 
des Schiffes erstreckt sich 
über zirka 40 m Länge das 
Brückendeck mit zwei Decks- 
häusern, in denen die Wohn- 
räume für den Kapitän, die 
Offiziere und Maschinisten se- 
wie die Wirtschaftsräume ge- 
legen sind. Im vorderen Teil 
des Deckshauses sind Kammern 
für zwölf Viez, pd mit allen 
dazu erforderlichen Räumlich- 
keiten untergebracht. 

Die Wohnräume der Mann- 
schaften sind in der Back 
angeordnet, Ein schnelles 
Laden und Löschen wird durch 
eine umfangreiche Ladeeinrich- 
tung ermöglicht. Siebzehn 
Ladebäume an zwei Pfahl- 
masten und vier Ladepfosten 
bedienen mit sechzehn Lade- 
winden sechs Ladeluken. Von 
den Ladebäumen vermögen 
zwölf Stück eine Last von 
5 tons, vier Stück eine solche 
von 10 tons zu tragen, außer- 
dem ist am Fockmast für be- 
sonders schwere Lasten ein 
Baum von 30 tons Tragfähigkeit 
vorgesehen. 

Der Dampfer wird mit 
allen für einen Maer modernen 
Dampfer üblichen Einrichtun- 
gen, wie drahtlose Telegraphie, 
Unterwasserschallsignal, elek- 
trische Lichtanlage, Kühlanlage 


usw. ausgestattet und erhält 
eine Maschinenanlage, beste- 
hend aus einer dreifachen 


Expansionsmaschine von zirka 
3200 ind. Pferdestärken, für 
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deren Betrieb drei mit kiinstlichem Zug arbeitende 
Kessel von 825 qm Heizfläche den erforderlichen 
Dampf liefern. 

Diese Anlage wird dem Schiffe im beladenen Zu- 
stande eine Geschwindigkeit von 12 sm erteilen. 


Probefahrten. Der für die Reederei- und Su 
firma Lütgens & Reimers auf der Oelkerschen Werft 
neuerbaute Seeschleppdampfer „Moorwärder' legte 
am 24. März seine Probefahrt zurück. Nach Rückkehr 
wurde der Dampfer übernommen und von der Reederei 
sofort in Dienst gestellt. l 

Der für die Deutsch-Australische Dampfschiffs-Ge- 
sellschaft auf der Werft von Blohm & Voß neuerbaute, 
10 000 t groBe Dampfer Freiburg hat am 24. März 
seine Probefahrt gemacht. Die Deutsch-Australische 
Dampfschiffs-Gesellschaft stellt den neuen Dampier 
»Freiburg” in die Route Hamburg—Australien ein. Der 
Dampfer kommt in Kürze zur Ablieferung. 

Erste Reise. Der Hamburger Dampfer „Kolberg“ 
ex „Flenville”), der, wie bereits berichtet, von der 
rient-Linie angekauft ist, hat unter Führung des Kapi- 

täns Kroff seine erste Reise nach Alexandrien angetreten. 
Der Dampfer hat eine Größe von 1652 Netto-Kubik- 
metern. 

Der neue Dampfer ,Sesostris” der Deutschen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft Kosmos hat unter Führung 
des Kapitäns Reimers seine erste Reise nach den Häfen 
der Westküste Südamerikas angetreten. 


Neuer Dampier. Die Kohlenimportfirma Sauber 
Gebrüder stellt im kommenden Monat den von der Bremer 
Roland-Linie erworbenen Dampier ,Torgis” unter dem 
Namen „Albert Sauber" in Dienst. Der von Nor- 
folk eingetroffene Dampfer soll noch einigen Umbauten 
für seine zukünftige Bestimmung unterzogen werden. 


- Schifisumbau. Das vor kurzem von dem Deutschen 
Schulschiffverein angekaufte Vollschiff „Oldenburg 
ist zur Erledigung einiger Umbauten an Deck nach der 
Deutschen Werft, Betrieb Tollerort, gebracht worden. 
Die bisherigen Mannschaftsräume sollen einem wesent- 
lichen Ausbau unterzogen werden, um Raum für die 
Unterbringung der an Bord auszubildenden Schiffsjungen 
zu schaffen. 


Schifisverkauf. Der” Seeleichter „Ostlinie 4", 
Eigentum der Woermann-Linie, ist an die Schlepp- 


dampfer- und Leichterreederei H. Peters in Hamburg 


‚verkauft. Der 1630 Netto-Kubikmeter große Leichter 
wird in Zukunft den Namen „Hildegard führen. 


England 

Der englische Dampier „Pearlmead“, 4119 Tons 

_ brutto, 2576 Tons netto, ungefähr 7100 Tons Tragfähig- 

keit, Schiff und Maschinen gebaut von der Firma W. 

Doxford & Sons Ltd., 1905, Maschinen 26”, 42”, 68” bei 

45” Hub, ist durch Vermittlung des Maklers Jacq. Pierot 
įr.. Rotterdam, nach Deutschland verkauft worden. . 


Holland 


Die Schitfahrt- und Handelsfirma Wm. H Müller € 
Co., Rotterdam, beabsichtigt, laut französischen Finanz- 
blättern den Erwerb der holländischen Südafrikalinie und 
der Stoombootmij. Ferner verlautet, daß der Koninklijke 
Hollandsche Lloyd durch Kauf an die Reedereien Müller 
&Co., van Nievelt, Goudriaan & Co. und Holland-Amerika- 


Linie übergehen soll. 


Schilisverkäufe. In der am 27. Februar d. J. durch 
den Makler Jacq. Pierot jr. zu Rotterdam gehaltenen 
öffentlichen Versteigerung sind die nachfolgenden Motor- 
boote verkauft worden: „Stad Sneek 1”, 174 Tons 
Tragfähigkeit, gebaut in 1920, 2 Zylinder Brons Motor 
70 Bs. „Stad Sneek 2”, Schwesterschiff der „Stad 
Sneek 1". „Stad Sneek 4”, 96 Tons Tragfähigkeit, 
gebaut in 1914, 2 Zylinder Brons Deutzmotor 32 PS. 
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„Stad Sneek 5”, 96 Tons Tragfähigkeit, gebaut in 
1911, Bolnesmotor 32 PS. Die Fahrzeuge sind in Kom- 
bination an einen holländischen Reeder zum Preise von 
Hfl. 60 200,— plus Kosten verkauft worden. 

Der niederländische Dampfer „Bergpolder”, 
927,03 Tons brutto, 539,79 Tons netto, ca. 1320 Tons 
Tragfähigkeit, gebaut von der Firma J. Koster Hzn., Gro- 
ningen, 1921, Maschinen 15”, 25”, 40” bei 27” Hub, ist 
durch Vermittlung des Maklers Jacq. Pierot jr., Rotter- 
dam, nach Frankreich verkauft worden. 

Der niederländische Dampfer „Stokka”, 1946,34 
Tons brutto, 1103,70 Tons netto, ca. 3296 Tons Trag- 
fähigkeit, Schiff gebaut von der Rotterdamsche Scheeps- 
bouw Maatschappy, Rotterdam, Maschinen gebaut von 
der Firma Kuy Ev d Ree, Rotterdam, 1921, Maschinen 
20”, 31”, 51” bei 36” Hub, ist durch Vermittlung des 
Maklers Jacq. Pireot jr., Rotterdam, nach Norwegen ver- 
kauft worden. l 

Der niederländische Dampfer „Princenhage II", 
473,36 Tons brutto, 210,74 Tons netto, ca. 610 Tons Trag- 
fähigkeit, gebaut von der Firma A. Roorda, Sliedrecht, 
Maschinen bei N. V. Werf „Gusto” Firma A. F. Smulders 
Schiedam in 1918, Maschinen 360 X 760 mm bei 400 mm 
Hube, ist durch Vermittlung des Maklers Jacq. Pierot jr., 
Rotterdam, nach Deutschland verkauft worden. 

Der niederländische Dampfer „Gooiland”, ge- 
baut 1904 bei der Firma Russel & do. 6600 Tons 
Tragfähigkeit mit triple Maschinen, gebaut bei der 
Firma D. Rowan € Co, 335 nom. PS, zugehörend 
dem Koninklijke Hollandsche Lloyd in Amsterdam, ist 
durch Vermittlung des Maklers Jacq. Pierot jr., Rotterdam, 
nach Deutschland verkauft worden. 


Skandinavien 
Belebung des skandinavischen Schilfbaues. Im 


skandinavischen Schiffbau ist neuerdings eine gewisse 
Belebung eingetreten. Die dänische Odense-Werft, die 
stillgelegt war, hat den vollen Betrieb wieder aufge- 
nommen, da sie ein Motorschiff von 6000 t in Auftrag 
erhielt. Norwegische Reeder haben in Norwegen, 
Schweden und Dänemark etwa 10 Schiffe bestellt. Die 
Schwedische Ostasiatische Kompagnie hat ein Motor- 
schiff von 9500 t bei den Góta-Werken in Bau gegeben. 


"Vereinigte Staaten  * 
Die Auswahl der besten Maschinen-Anlage. In der 


Januarnummer des ,Shipbuilder” ist auf Seite 25 und 
folgenden ein Auszug aus einem Vortrag vor der Society 
of Naval Architects and Marine Engineers New York 
vom November 1922 von J. L. Ackerson úber die Aus- 
wahl der besten Maschinenanordnung wiedergegeben, der 
auch für unsere Leser Interesse haben dürfte. 

Zunächst wird ausgeführt, daß die Zuverlässigkeit 
des Ween der wichtigste Faktor sei, dann folg- 
ten Wirtschaftlichkeit, Gestehungskosten und Gewicht. 
Die erste Bedingung wird als selbstverständlich angenom- 
men und nur die drei letzteren für folgende Schiffsgattun- 
gen mit den verschiedenen Maschinenanlagen untersucht: 

inschraubenfrachtschiff von 5000 ts Tragfähigkeit für 
10% Meilen "Geschwindigkeit. Einschraubenfrachtschiff 
von 7500 ts Tragfähigkeit für 11 Meilen Geschwindigkeit. 
Einschraubenfrachtschiff von 8800 ts Tragfähigkeit für 
10% Meilen Geschwindigkeit. Einschraubenfrachtschiff 
von 10000 ts Tragfähigkeit für 13 Meilen Geschwindigkeit. 
Zweischraubenfrachtschiff von 10 000 ts Tragfähigkeit für 
12% Meilen Geschwindigkeit. Einschraubentankschiff 
von 10000 ts Tragfähigkeit für 11 Meilen Geschwindig- 
keit. Zweischrauben-Passagierschiff von 17000 ts 
Wasserverdrängung für 15 Meilen Geschwindigkeit. 

Diese Schiffstypen sind für die verschiedensten Ma- 
schinenanlagen in Vergleich gestellt und zwar für Kolben- 
maschinen mit Flammrohrkesseln, Kolbenmaschinen mit 
Wasserrohrkesseln, Getriebeturbinen mit Flammrohr- 
kesseln, Getriebeturbinen mit Wasserrohrkesseln, Vier- 
takt-Dieselmotoren, Zweitakt-Dieselmotoren. 

Die Ergebnisse sind in einer übersichtlichen Tabelle 
zusammengestellt, die eigentlich keiner weiteren Erläute- 
rung bedarf und die wir nachstehend wiedergeben. 
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Vergleich der verschiedenen 
Maschinen | Betriebsstoff- Jährliche Betriebsstoffkosten Betriebs- 
Schiffstvpen Saui Kaes ge 7 i kosten 
yP Typ | Gewicht | Dr u pEOeAg sE SC Im Hafen Zusammen | Personal 
ts Dollar ts | Dollar Dollar Dollar Dollar 
z Kolbenmaschin 
2 nndeiote| und Flammrohrkessei | 380 22 | 220 | 44000 | 1650 45 650 
e E S SE ee 316 22 | 220 44 000 1650 45 650 
Q Ha mm SSES Meed | |. Je -= 
FTE | end East | 385 22 | 220 | 44000 | 1650 | 45650 
gaia | 0, Lee | 21 | 22 | 220 | 44000 | 1650 | 45650 
e elen- aere e gend a ]— 
E “| pierde | Viertakt-Dieselmotor | 400 mu. 84 16 800 495 17 295 
a Zweitakt-Dieselmotor | 350 zl 84| 16800 | 495 | 1725” 
2 vw, | und Fiammrokrkessel | 625 230000 | 34 | 340 68 000 1650 | 69650 
rde- Kolb hi 
d 5 „8 stärken und Wasserrohrkessel 538 224 000 34 | 340 68 000 1650 69 650 
i y [ _ A A a VE a 
KE Ger, 070 244000 | 34 | 340 68000 | 1650 69 650 
Bei E EE EE ee ee H 
SS | ao f een | 483 | 230000 | 34 | 340 | 68000 | 1650 | 69650 
u um ellen- I--—— — —— m - -. . . — | — —— — 
"os pferde | Viertakt-Dieselmotor | 650 307000 | 11 | 130 26.000 490 26 490 
= | _Zweitakt-Dieselmotor | 540 327 000 11 | 130 26000 490 26 490 
. K E hine 
Ż | Indien und Soss 625 | 230000 |34 | 340 | 68000 1650 | 69650 
séi , stárken | und Wasserrobrkessel 538 224000 | 34 | 340 68000 | 1650 69 650 
EE SE e 244000 | 34 | 340 68 000 1650 69 650 
D AA Ee A o A A 
S E a eure | 483 | 239000 [34 | 340 | 68000 | 1650 69 650 
Y "7 | pferde | Viertakt-Dieselmotor 650 307000 | 11 | 130 26 000 490 26 490 
E IN dee Ee Cer en) re 
Gi Zweitakt-Dieselmoto: 540 327000 | 11 | 130 26000 | 490 26 490 
L Sag | und Fiammrohrkesseı f 910 363000 | 57 | 570 | 114000 | 3300 117 300 
a8] Zil | und Wasserrohrkense | 750 | 352000 |57 | 570 | 114000 | 3300 | 117500 
P- FES WN, ARTO E, E PRISA A 
E E =: 29 | und Fiammrotrkener | 780 | 346000 |47 | 470 | 94000 | 3300 97 300 
= 5 344 „90 | Viertakt-Dieselmotor 900 524000 | 15 | 173 34 095 
SD ke ellen, Ee Te le [ m [m 
jan pierde | Zweitakt-Dieselmotor | 800 547 000 | 15 | 173 34 005 
Kolb hi A, 
19 2] und Flenarohrkosél 587 237000 | 34 | 340 102650 | 14280 
0 Pferde- olben in f 
S a Su stärken EEN 500 228 000 34 | 340 102 650 14 280 l 
SEFE und Fisamrotrkasser | 532 | 253000 |34| 340 Se Mes 
eg ——Getriebe-Turbin A A A O SOS Ge ERAS 
SGEE | 20 [und Biet 445 | 246000 | 34 | 340 _ 102650 | 14280 
SE" | pierde | Viertakt-Dieselmotor | 653 | 330000 |11| 130 | 39000 | 185 39 195 
` Zweitakt-Dieselmotor 545 352 000 11 130 39 000 195 39195 ` 12 720 
200 Tage | 
, 5 |Indizierte und Flammröhrkensel | 1700 | 720000 |94 | 940 | 188000 | 3300 | 191300 | son 
E Ea o al 1400 700000 | 94 | 940 | 188000 3300 | 191300 | 3290 
Pass ungetriebe-Turbine | 1440 580000 | 77 | 770 | 154000 | 3300 157300 | 32940 
L5 EE le ES Ee EN 
8 3 | ee) 1140 | 560000 |77| 770 | 154000 | 3300 157500] SER 
-è E pferde | Viertakt-Dieselmotor | 1840 | 800000 | 31 | 360 72 000 495 72 495 
Zweitakt-Dieselmotor | 1510 | 855000 |31 | 360 | 72000 | 495 72.495 
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Maschinen und Schiffstypen 


Wertver- Gesamt- 


ise- | Betriebsöl für nachstehende Ge Geen Inhalt der [Laderaum für Betriebsól, gebraucht 
minderung. | kosten pro e 


unter Annahme von 15% Rese Doppel- für folgende Strecken 


Kosten 15% Jahr ¿| 5000 Meilen [10000 Meilen]15000 Meilen 20000 Meilen| Po<entanks Vë 19090 Mein |15000 Main 20000 Meiler 
Dollar Dollar ts ts ts ts ts ts ts ts ts 
25 000 ' 84 590 440 | 880 1320 | 1760 680 | — | 200 640 1080 
24 500 84070 | 6 | 440 880 E Ä 17680 | ae ER 200 | 640 | 1080 
26 400 85 970 6 440 880 | 1320 ; 1760 | $e | — 200 640 | 1080 
25 600 85170 | 6 | 440 880 | 1320 el zz EEE 640 | 1080 
RECH EEN DEER RA 
32000 145 | 290 | 435 580 SC ES RE NEE 
34 500 118 340 650 | 1800 | 1950 | 2600 1038 | — | 26 912 | 1562 
33600 | 117530 850 | 1300 | 1950 | 2600 | ven | -— | 262 912 | 1562 
36 600 650 | 1300 -| 1950 | 2600 | Speise | — 262 912 | 1562 
35800 | al eso | 1300 | 1950 | 2600: | "e. | — [| 262 912 | 1562 
46 000 -— | 20 420 630 840 WE SES SESCH 
49 000 Dec? EES GEES E e CERS 
34 500 118 430 | — | 220 900 1580 
33 600 117 530 u — | 22 900 | 1580 
36 600 120530 | 8 2720 “— a | 90 | 1580 


~ 119730 SEN, aon | iann | an.n | anan | bedarf 


NA E E aaa WA Tr) A —_—_———_— 


eegend ebessen A ET, TN A AS EEE 


54 500 1090 


PEO PE» mg | omg | TT, A El ee E EN 


53 500 SES 1640 2550 
Speise- 5 

52 000 dd 1190 1950 

50 500 SE 


A E ea a ea a a Tr 


1950 | 2600 |,, | 650 | 1300 | 1950 | 2600 

LE EE, PEA es aufge- ü l o J EE 
1300 1950 2600 gege für| 650 | 1300 1950 2600 

AJA NY | ———2-2—= $ >— -—— | — —_——- eserve- LL e — —— | -— | 
1300 | 1950 2600 Speise- | 650 | 1300 1950 2600 
153 930 650 1300 1950 2600 wasser Í 650 | 1300 1950 2600 
49 500 101 415 = 210 420 630 840 | Kamn als | 210 420 630 840 
52 600 104 515 Se 210 420 | 6830 840 [Verwendung 210 420 630 840 


108 000 232 240 16 1300 2600 3900 5200 1200 100 1400 2700 4000 


105 000 329240 | 16 | 1300 | 2600 300 | 5200 | Auen 100 1400 2700 | 4000 

87 000 277240 | 16 | 1075 | 2150 | 3225 | 4300 | Speise | — 950 | 2025 | 3100 
8400 214240 | 16 | 1075 | 2150 | 3225 | 4300 dene | %0 | 2025 aa 
120 000 219495 | — 435 870 `, 1305 | 1740 = E 105 540 
128000 | 227405 | — | 435 870 | 1305 | 1740 Se, = 105 | 540 
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Am meisten fällt hierbei die Ueberlegenheit der 
Dieselmotoren für Schiffe in langer Fahrt auf. Dies ist 
bauptsächlich bedingt durch den Gewinn an Laderaum, 
mehr noch als durch den Gewinn an Kosten für Be- 
triebsstoff, Ausgaben an Personal und allgemeine Un- 
kosten. Für Schiffe in kurzer Fahrt sollte ebenfalls bei 
Wahl des Maschinentyps die Dieselmaschine ernstlich 
erwogen werden. 

Die verschiedenen Vergleiche zeigen, daß kein großer 
Unterschied im Gewicht zwischen Kolbenmaschinen und 
Dieselmaschinenanlage besteht. Der Verfasser glaubt 
aber darauf hinweisen zu müssen, daß bei Schiffen unter 
12 Meilen Geschwindigkeit die Umdrehungszahlen der 
Dieselmaschine weit höhere seien als für Kolbenmaschi- 
nen, nämlich rund 110 zu 75, und das gebe für alle Ein- 
schraubenschiffe unzweifelhaft eine geringere Propeller- 
wirkung. Bei schnelleren Schiffen verschwinde der Vor- 
teil der geringeren Umdrehungszahl entsprechend. 

Beim Vergleich der Gewichte müsse man bei den 
Dampfern das Reserve-Kesselspeisewasser in Rechnung 
ziehen. Wenn dies geschieht, so bleibt das Gewicht der 
Dampfmachinenanlage durchweg größer als das der 
Dieselmaschinenanlage für Reisen von 10 Tagen und dar- 
‚über, ausgenommen bei Getriebe-Turbinenanlagen von 
größerer Leistung als bis jetzt in Betracht gezogen. 

Ferner wird darauf hingewiesen, daß während bei 

Leistungen von 4000 bis 5000 Pferdestärken bei Dampf- 
maschinenanlagen noch eine Einschraubenanlage möglich 
ist, bei der Dieselmaschine eine Zweischraubenanlage 
‘erforderlich wird. Diese bedingt höhere Schiffbau- 
‚kosten für die beiden Wellentunnels, welche außerdem 
die hinteren Laderáume “nicht nur ungünstiger für das 
Stauen der Ladung machen, sondern den Laderaum selbst 
auch verringern. . 
Die Kosten basieren auf den niedrigsten d Ee 
angesehener Firmen und schließen den betriebsfertigen 
Einbau der ege mit ein. Dasselbe gilt vom 
Gewicht. Verschiedene Werften haben wesentlich ab- 
weichende Gebote gemacht, indessen, was immer die 
Abweichung betragen mag, so gilt sie für alle Typen und 
bewegt sich also in. derselben Richtung; da ferner nur 
der Unterschied zwischen dem Gewicht der Anlage und 
den Kosten der Anlage ausschlaggebend ist, so kann der 
'Fehlschluß nicht bedeutend sein. 

Weil 200 Tage Fahrt und 165 Hafentage für alle 
‚Typen mit Ausnahme des Tankschiffes gewählt sind, so 
'ändern sich die Zahlen natürlich, wenn längere Fahrtzeit 
und weniger Hafentage in Betracht kommen und um- 


‚gekehrt. 


, 
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Lübecks Seeschilfsverkehr 1922. Nach einer Zusammen- 
stellung des statistischen Landesamts verkehrten 1922 im 
Lübecker Hafen einkommend 1550 Dampfer, 605 Segler 
und 87 Seeleichter mit zusammen 437467 Reg.-T. Aus- 
gehen waren es 1546 Dampfer, 581 Segler und 87 See- 
leichter mit 441 021 Reg.-T. Der gesamte Schiffsverkehr 
belief sich hiernach auf 4456 Handelsschiffe mit 878 488 
Reg.-T. Raumgehalt gegen 4365 Schiffe mit 779 840 Reg.-T. 
im Jahre 1921. Die Zahl der Schiffe hat also um 91 und 


die der Gesamttonnage um 98 644 Reg.-T. zugenommen. ' 


Trotzdem hat der Verkehr noch nicht die Hälfte des 
Tonnengehalts der Vorkriegszeit erreicht. Der Raum- 
gehalt der Dampfer war 1922 um 115950 Reg.-T, und 
der der Segler um 11 898 Reg.-T. größer als im Vorjahr, 
die Tonnage der Seeleichter blieb dagegen um 29 200 
Reg.-T. oder um ein Drittel hinter ihm zurück. Die See- 
leichter, die 1921 mit über einem Zehntel an der Gesamt- 
tonnage beteiligt waren, sind im letzten Jahre von den 
Dampfern um 46 % zurückgedrängt worden. Die Aus- 
nutzung des Schiffsraums weist in der Einfuhr mit 73,5 % 
einen kleinen Rückgang auf, hat sich aber in der Aus- 
fuhr etwas gebessert. Der Anteil der beladenen Schiffe 
betrug nämlich 66,9 % gegen 64,1 % im Vorjahre. Die 
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Dampfer waren einkommend zu 77,7% und ausgehend 
zu 67,1 % beladen. Die Segelschiffe zu 33,6 % und 945 %. 
die Seeleichter zu 87,1 %. Während also Dampfer und 
Seeleichter bei der Einfuhr stärker ausgenutzt wurden, 
lag es bei den Segelschiffen gerade umgekehrt. Sie 
kamen nur zu einem Drittel beladen an, gingen aber fast 
alle beladen wieder aus (94,5 %). Der Verkehr mit dem 
Ausland hat der Schiffszahl wie deren Raumgehalt nach 
etwas zugenommen. Auf ihn entfielen 80,4 % bzw. 834% 
gegen 79% und 785 % im Vorjahre, Den größten Um- 
fang wies wieder der Verkehr mit Schweden auf. Der 
Anzahl der Schiffe nach stand er zwar mit 29,4 % nur 
an zweiter Stelle, ihr Raumgehalt war aber mit 32,2 % 
über doppelt so groß als der der dänischen mit 14,4 %. 
Der finnische Verkehr hat einen kleinen Rückgang von 
20 Schiffen mit 4269 Reg.-T. erfahren. Dem Tonnen- 
gehalt nach nahm er aber wieder den zweiten Platz ein. 
Während im Vorjahre noch beinahe zwei Drittel aller 
hier verkehrenden Schiffe die deutsche Flagge zeigten, 
ist ihr Anteil 1922 fast auf die Hälfte zurückgegangen. 
Das kam der schwedischen Handelsflotte zugute, deren 
Anteil sich mehr als verdoppelt hat. i 


Englischer Außenhandel im Februar. Der Wert der 
Einfuhr bezifferte sich am Februar auf 83855 165 £; das 
entspricht einer Zunahme um 14 470 198 £ gegenüber dem 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. Der Wert der Aus- 
fuhr betrug 57509904 £, das sind 825206 £ weniger als 
zur gleichen Zeit des Vorjahres. 
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Besichtigung der Deutschen Werke A.-G. Werft Kiel 
Gelegentlich der Nordischen Messe in Kiel hatten 
die Deutschen Werke die Pressevertreter und andere 
Interessenten zu einer Besichtigung ihrer Werft in Kiel 
eingeladen. Diese Besichtigung fand am 20. März statt 
unter Beteiligung. unseres Kieler Vertreters, der darüber 
wie folgt berichtet: 

Die Gäste wurden mit den Verkehrsbooten der Werft 
von der Bahnhofsbrücke abgeholt und auf der Werft von 
Herrn Oberwerftdirektor Toussaint begrüßt. Herr 
Toussaint gab dann einen Ueberblick über die Anlage 
der Werft und zeigte an Hand von Photographien die 
bisherigen Erzeugnisse der Werft. Er betonte, daß die 
Werft hauptsächlich Schiffe und Maschinen schwierigster 
Konstruktion herstellen wolle, da gerade bei diesen der 
von jeher auf exaktes Arbeiten eingestellte Betrieb am 
besten ausgenutzt werden könnte. Als solche Objekte 
wurden genannt: Schiffe mit Turbinen und Rädergetriebe 
und Schiffe mit Motorantrieb. Das erste Schiff mit 
es erhält zwei Diesel- 
motore von je 1000 PSe, deren einer in der Werkstatt 
besichtigt wurde. Die Werft ist heute in der Lage, 
Dieselmotore bis 2000 PSe zu bauen. 

Herr Toussaint wies noch auf die Schwierigkeiten 
hin, die beim Umstellen der Werft, die vorwiegend auf 
die Reparatur der Kriegsschiffe zugeschnitten war, zu 
überwinden waren. Es war erforderlich, die vielen 
Magazine und Einzelwerkstätten nutzbringend zu verwer- 
ten. Für Handelsschiffbau allein waren die vielen Ge- 
bäude und Maschinen nicht auszunutzen, so daß man sich 
noch nach anderen Artikeln umsehen mußte. Daß man 
hierbei u. a. auch auf die Herstellung von elektrischen 
Bügeleisen und elektrischen Kochtöpfen kam, ist ja von 
Außenstehenden nicht gerade günstig beurteilt worden. 
Man muß jedoch zugestehen, wenn man durch die Werk- 
stätten geht, daß durch diese Fabrikation eine gute Aus- 
nutzung der Gebäude geschaffen ist und dort eine große 
Anzahl von Arbeitern und Arbeiterinnen Beschäftigung 
gefunden hat. Andere Artikel, deren Fabrikation aus dem- 
selben Grunde aufgenommen wurde, sind Glühkopfmotoren. 
Kesselwagen, Güterwagen und Triebwagen. Mit den 
letzteren hat die Werft ein erstklassiges und wahrschein- 
lich auch zukunftsreiches Fabrikat herausgebracht. Be- 
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sonders in den nordischen Lándern haben diese Wagen 
großen Anklang gefunden und es sind auch nach dort 
groBe Abschlüsse getätigt worden. Zurzeit werden zum 
Antrieb für diese Wagen noch vorrätige Flugzeugmotoren 
benutzt, später sollen diese Wagen auch mit Rohöl- 
motaren angetrieben werden. Weiter beschäftigt die 
Werft eine große Anzahl von Leuten mit der Reparatur 
von Lokomotiven und ar en Ferner ist der 
Jacht- und Bootsbau in großem Maßstabe aufgenommen 


, worden. Zurzeit werden auf der Werft rund 8200 An- 


gestellte und Arbeiter beschäftigt. 

Nach dem Vortrag des Herrn Toussaint wurden die 
hauptsächlichsten Werkstätten besichtigt und auch eine 
Fahrt mit einem Triebwagen ausgeführt. 

Bei dem anschließenden Frühstück gab dann der 
Leiter der Pressezentrale der Deutschen Werke, Herr 
Gomoll, eine Beschreibung der gesamten Deutschen Werke, 
die heute aus 14 Abteilungen bestehen und rund 43 000 
Arbeiter beschäftigen. 

Alle Abteilungen sind ehemalige Staatsbetriebe, die 
früher nur für Kriegsbedarf arbeiteten und jetzt nur Ar- 
tikel für den Friedensbedarf herstellen. Besonders zu er- 
wähnen sind hierunter die Maschinen für die Landwirt- 
schaft, die in großer Vielseitigkeit hier auf der Messe 
ausgestellt waren und von tadelloser Arbeit zeugten. 

Nach Angabe von Herrn Gomoll arbeiten die Deut- 
schen Werke bereits Bew inabringene, was jedoch nicht 
der Hauptzweck der Werke sein soll. In erster Linie 
sollten durch die Deutschen Werke den ehemaligen 
Staatsarbeitern neue Arbeitsmöglichkeiten geschaffen und 
die deutsche Wirtschaft in bezug auf Qualitátsarbeit 
leistungsfähig erhalten werden. Diese große Umstellungs- 
arbeit ist nach allem, was uns gezeigt und gesagt wurde, 
wohl gelungen und die Deutschen Werke werden dazu 
beitragen, den Weltruf erstklassiger deutscher Arbeit zu 
bewahren. e Schn. 


$ Mitteilungen 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Deutsche Werft A.-G., Hamburg. Die Gesellschaft 
erzielte im Geschäftsjahr 1922 einen Betriebsgewinn 
von 114 186 928 M. (14053832). Es verbleibt ein Rein- 
gewinn von 55935888 M. (3352 107), aus dem 30% (8) 
Dividende verteilt und 5139094 M. (811 699) vorgetragen 
werden sollen. Dem Bericht des Vorstandes entnehmen 
wir u. a. wörtlich: Die Ende 1921 durchgeführte Fertig- 
stellung der Werkeinrichtungen in Verbindung mit 
besserer Materialversorgung ermöglichte ein erheblich 
schnelleres Bautempo. Insgesamt wurden 18 Frachtschiffe 
mit 103885 t Tragfähigkeit und 34900 PSi abgeliefert. 
Für die Lieferung von Hilfsmaschinen und Ausrüstungs- 
arbeiten will sich die Gesellschaft noch mehr als bisher 
von Unterlieferanten freizumachen versuchen. Im ver- 
fanfenen Jahre ist es der Gesellschaft ebenso wie der 
großen Mehrzahl der deutschen Seeschiffswerften nicht 
gelungen, Neubauaufträge für deutsche Rechnung her- 
einzunehmen. Der Hereinnahme ausländischer Aufträge 
stand die ungeklärte politische sowie die teilweise 
Unterbietung durch ausländische Werften hindernd im 
Wege, die infolge starken Mangels an Beschäftigung, 
Aufträge mit erheblichem Verlust hereinzunehmen sich 
bemühten. Etwas stärkere Nachfrage setzte — besonders 
für große Motorschiffe — in der zweiten Jahreshälfte ein, 
so daß es der Gesellschaft auf Grund der befriedigenden 
Ergebnisse mit den bisher von ihr abgelieferten Motor- 
schiffen trotz schärfster Konkurrenz gelang, eine größere 
Anzahl Motorschiffsneubauten, darunter die beiden größ- 
ten Motorfrachtschiffe der Welt von je 20600 t Trag- 
fähigkeit, für schwedische Rechnung in Auftrag zu 
nehmen. Der mit der russischen Eisenbahnkommission 
geschlossene Vertrag zur Umstellung und Verladung von 
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Folgen der Ruhrbesetzung. Der Sonderberichterstatter 
des Daily Expreß in Rotterdam hebt hervor, daß die fran- 
zösische Besetzung des Ruhrgebiets Rotterdam, einen der 
geschäftigsten Häfen der Welt, lahmgelegt habe. Der 
Handel von Rotterdam sei auf 30% der ursprünglichen 
Höhe zurückgegangen. 30000 Arbeiter seien erwerbslos 
geworden. Die Rotterdamer Kaufleute erklärten, die 
französische Aktion sei eine Verletzung des Vertrages 
von 1868, durch den die Freiheit der Rheinschiffahrt ga- 
rantiert wurde. i 


Der 10. Deutsche Seeschiffahrtstag wird nach den 
vom Vorstand des Deutschen Nautischen Vereins ver- 
öffentlichten Mitteilungen mit Rücksicht auf die be- 
stehenden Reise- und Unterkunftsschwierigkeiten und 
auf die ungeklärte politische Lage auf den Herbst d. J. 
verschoben. Demgemäß wird auch der diesjährige or- 
dentliche Vereinstag des D.N.V, nicht, wie satzungs- 


gemäß festgelegt, im Frühjahr, sondern auch im Herbst 


d. J. stattfinden. 


Schifíbau-Ausstellung London 1922. Auf dieser 
vom 14. bis 24. November 1922 in der Agricultural Hall 
abgehaltenen Ausstellung waren zitka 70 ausstellende 
enen die meisten aus London 
und von der Südküste Englands gekommen waren. Die 
Ausstellung umfaßte alle Arten von Wassersport-Fahr- 
zeugen für See und Fluß (Segel- und Motor-Jachten, 
Dinghies, Punts und Canoes), Motoren und Motorenteile, 
Ausrüstungsgegenstände für alle Fahrzeuge, Rettungs- 
einrichtungen, Schifís- und Bootsmodellsammlungen. — 
Interessierten Firmen stehen in der Geschäftsstelle des 
Ausstellungs- und Messeamts (Berlin NW 40, Hindersin- 
straße 2) ein Bericht, der amtliche Katalog sowie zahl« 
reiche Drucksachen zur Einsichtnahme zur Verfügung. 


700 Lokomotiven und Tendern gelangte nahezu restlos 
zur Erledigung. Das Dock- und Reparaturgeschäft war 
befriedigend. Der zur Schrottherstellung eingerichtete 
Abwrackbetrieb soll weiter ausgebaut werden. ' Die Aus- 
sichten für 1923 sind angesichts der durch die Besetzung 
des Ruhrgebietes geschaffenen Lage schwer zu beur- 
teilen. An sich sichert der Auftragsbestand (Ende 1922 
15 Neubauten mit 148 200 t Tragfähigkeit und 50 950 PSi) 
nahezu volle Beschäftigung bis in das Jahr 1924 hinein. 
Die Gesellschaft glaubt auch, zu gegebener Zeit weitere 
Aufträge auf Motorschiffsseubauten erhalten zu können. 
Die Generalversammlung genehmigte die Abrechnung. 


Oldenburg - Portugiesisch Dampischifis - Reederei, 
Hamburg. Der Aufsichtsrat der Gesellschaft wird der auf 
den 16. April einberufenen Generalversammlung die Ver- 
teilung einer Dividende von 20 % (20), sowie eine Ver- 
gütung für Geldentwertung von 800 M. für eine Aktie im 
Nennwert von 1000 M. und von 400 M. für eine Aktie 
im Nennwert von 500 M. vorschlagen. 


W. Ludolph A.-G. in Bremerhaven. Die General- 
versammlung genehmigte die Regularien einstimmig. Aus 
dem Reingewinn für 1922 von 4 734 997 M. (470 451) kom- 
men auf die Stammaktien 25 % (10) Dividende und 25 % 
(0) Bonus, ferner auf die Vorzugsaktien 6% zur Ver- 
teilung. 


Gründungen in Hamburg. Sylter Reederei A.-G. 
Kapital 1 Mill. M. Vorstand: Dr. Willy Hergesell, Kauf- 
mann zu Berlin. Mitglied des Aufsichtsrats ist u. a. Dr. 
tale Hasselmann, Syndikus der Hamburg-Amerika 

inie. 
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Jahrbuch der Technik. Technik und Industrie. Jahr- 
gang IX. (1922/23). 288 Seiten und über 250 Ab- 
bildungen. Lex. 8. Franckhs Technischer Verlag, 
Dieck & Co., Stuttgart. 

In Zeiten schwerer Krisen ist es mehr denn je 
nötig, sich durch vertieftes technisches Wissen zu sichern. 
Technisches Wissen ist bares Geld und der Tüchtige 
allein hat freie Bahn, heißt es jetzt! Da ist es an- 
gezeigt, auf das bekannte Jahrbuch der Technik, von 
dem soeben der 9. Band erschienen ist, hinzuweisen. Das 
Buch ist ein Orientierungsmittel für jeden technisch In- 
teressierten, auch für den Ingenieur, Techniker und Ar- 
beiter,-der sich nicht nur über sein eigenes Fachgebiet, 
sondern darüber hinaus über die Fortschritte der ge- 
samten Technik und Industrie und die mit ihnen zusam- 
menhängenden Gebiete menschlicher Tätigkeit unter- 
richten will. In diesem Universalbuch technischen 

issens werden alle einschlägigen Gebiete berücksich- 
tigt, teils durch Sonderabhandlungen, teils durch rund- 
schauartige Artikel® unterstützt durch ein gutes Bild- 
material. Das Jahrbuch der Technik ist eine Fundgrube 
des Wissens, die jeder vorwärtsstrebende Interessierte 
und auch jeder gebildete Laie ausbeuten sollte, Das 
nahezu 300 Seiten starke mit über 250 Abbildungen ver- 
sehene, im Lexikonformat erschienene Werk ist zum 
Tagespreis zu erwerben. Dieser beträgt zurzeit bei- 
spielsweise 6000 M. für das geheftete und 9500 M. für das 
in Halbleinen gebundene Exemplar. i 


„Schiffahrts-Kalender fir das Elbegebiet, die Märkischen 
Wasserstraßen und die Oder 1923", herausgegeben von 
Dr. H. Grobleben, jur. Beirat der Vereinigte Elbe- 
schiffahrts-Gesellschaften, A.-G., Dresden, unter Bei- 
hilfe von Behörden, Gesellschaften, Vereinen und 
Handelskammern. 41. Jahrgang. Verlag von C. Hein- 
rich in Dresden N.6. Preis gebunden M. 2000,— und 
Sort.-Teuerungs-Zuschlag. 

Auch der neue Jahrgang bringt in seinem reich- 
haltigen Umfange wiederum zahlreiche a d Bei- 
träge und Neuerungen. Er enthält erstmalig die 
Organisation der neuen Tschechoslowakischen Elbe- 
Schiffahrts-A.-G., sowie die behördlichen Vereinbarungen 
hierüber, ferner die Grundzüge der neuen Elb- 
schiffahrtsakte, sowie die Vereinbarung der Schlepp- 
schiffahrts-Unternehmer über die Maximaltauchtiefen 
der von Hamburg elbaufwärts zu schleppenden Fahr- 
zeuge. Neu ist eine Tabelle der Maße der Schiffs- 
schleusen auf der Moldau und Elbe zwischen Prag und 
Aussig. Weiter werden die Tarife für die Schiffahrts- 
und Flößereiabgaben auf den Staats- und Reichs- 
wasserstraßen zwischen Elbe und Oder in der jetzt gül- 
tigen Fassung unter Berücksichtigung des letzten Nach- 
trages mit vollständigem Güterverzeichnis und Verzeich- 
nis der Hebestellen gebracht, sowie ferner der neue voll- 
ständige Tarif für den Teltow- und Prinz-Friedrich- 
Leopold-Kanal veröffentlicht. Besonders hingewiesen sei 
‚sodann darauf, daß, einem vielfachen Wunsche ent- 
sprechend, das Gebiet der Oder in erweitertem Um- 
fange wieder aufgenommen ist. Außerdem seien aus 
dem Inhalte noch erwähnt: Die neuen Post- und Telegr.- 
Gebühren, die Ufer- und Hafenordnungen, Tarife, Fort- 
setzung der Sammlung der Handels- und Schiffahrts- 
gebräuche, Fortsetzung der Chronik, vollzählige Verord- 
nungen und Bekanntmachungen: usw. 


Meta Schoepp: Schifi auf Strand. Ein Helgoländer 
Roman. 413 Seiten. 1922. Verlag Ernst Keils Nacht 
GmbH Leipzig. Preis: Geheftet 7 Mark, gebunden 
11 Mark. Dazu kommt der 
zuschlag. 
Der Roman spielt im Jahre 1829, dem Gründungs- 
jahre des Seebades Helgoland, und zeichnet mit ker- 
nigen, humorvollen Zügen das Leben der knorrigen, ihr 


ortsübliche Teuerungs- 
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Strandrecht eigensinnig wahrenden Inselfriesen. Da die 
starken Festungswerke Helgolands jetzt vor der Schlei- 
fung stehen, werden alle, denen dies Wahrzeichen deut- 
scher Seegeltung teuer ist, der Dichterin dankbar sein 
für das urwüchsige und historisch wertvolle Kulturbild 
der Insel Helgoland vor 100 Jahren. Dem, der die See 
liebt und der nimmer satt wird, sich von ihrem geheim- 
nisvollen Weben fesseln zu lassen, dem spricht Meta 
Schoepp aus der Seele, dem bereitet sie einen 
ästhetischen Genuß. Besonders erwähnt sei die bisto- 
risch wertvolle Seite des Buches. 


Zeitschriftenschau 


Schiffbau 


Abmessungen und Völligkeitsgrade von Handelsdampfern. 
Vortr. vor der Inst. of Nav. Arch. v. W. J. Lovett 
Vortrag’ veröffentlich in: Shipp. World v. 12. Juli 
1922, S. 34 (Auszug); Engineering v. 21. Juli 1922, S. 
94—95 (ausführlich); Diskussion veröffentlicht in: 
Engineering v. 21. Juli 1922, S. 71. 


Schiffsdampímaschinen 


Die elektrische Propellerantriebsmaschine des ,San Be- 
nito”, gebaut von Workmann, Clark and Co. in Belfast 
für die United Fruit Company in Boston U.S. A. 
2500 W.P.S. bei 100 Umdrehungen und 12% Knoten. 
Ausführl. Beschreibung, Abb., Zeichnungen Engi- 
neering v. 16. Juni 1922, S. 749—752, 754, und Tafel- 
beilage. 


x Motoren 


Zweitakt-Dieselmaschinen, gebaut von Sulzer. Beschrei- 

, bung, Versuchsergebnise. Abb., Zeichn, Diagr. 
Engineering v. 11. August 1922, S. 173, und 25. August 
1922, S. 224—227. l 


Schifisbeschreibungen 


Ein kombinierter Erz- und Tankdampfer. Beschr. des 
Dampfers ,Bethore' v. 20500 ts dw Abb. Shipb. 
and Shipp. Rec. v. 18. Mai 1922, S. 645—650. 

Motorschiff ,Missourian”, geb. bei der Cramp Comp. 
Probefahrtsergebnisse. Abb., Diagramme. Mar. Engg. 
and Shipp. Age v. September 1922, S. 556-559. 

Frachtdampfer „Steel Traveller” von 10500 ts d. w. 
13500 B.-R.-T., gebaut von der Federal Shipbuilding 
Comp., Kearny N. J., EE eingerichtet fiir den Trans- 
port von Langgütern. Pläne, Daten, Beschr. Hauptspt. 
GER and Shipp. Age v. September 1922, g 547 
is 552.- 
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' Von Dr.-Ing 


Aufgabe 5: Gegeben sei für ein Flugzeug von V, = 
130 km/Std. Geschwindigkeit ein Motor von WPS = 165 
abgebremsten Wellenpferdestärken. Der Propellerdurch- 
messer soll auf D= 2,50 m beschränkt sein (nominell). 
Wie bereits in Aufgabe 1 (S. 73 des Schiffbau- 
Jahrgangs XXIV) abgeleitet, beträgt die Fortschritts- 
geschwindigkeit der Schraube unter Berücksich- 
tigung des Vor- oder Nachstroms Ve — 289. Mithin 
liegt in diesem Falle ein Durchmesserleistungsgrad von 


3 EC dE 
WPS H 165 
== — E TULA EAS = A 
Caw ? 1. Ve? 2,5%. 28,9 10a 


vor, für welchen die Diagramme*) Atb. 58 für die ver- 
schiedenen Steigungsverháltnisse von H/D = 0,6—1,0 
die die in Tabelle 14 Spalte 2 bis 4 zusammengestellten 
Werte für die Wirkungsgrade "e, nominellen Slips sn 


D 
und Slipgrade C, = Sa bestimmen. Aus letzterem sind 
, Ñ Ve 
dann auf Grund der Beziehung n, = C, - D 60 die zu- 


geordneten Propellertouren pro Minute rechnerisch er- 
mittelt und in Spalte 5 eingetragen worden. Spalte 6 
schließlich gibt die Werte für die erforderlichen 
Steigungen an. 

Tabelle 14. 

Abhängigkeit des Propellerwirkungsgrades 7, von 
der Tourenzahl n, bei gegebener Motorstärke von 
WPS — 165 und gegebenem Propellerdurchmesser von 
D = 250 m für die Flugzeuggeschwindigkeit von V, = 
130 km/Std., bei Propellern mit Z = 2 Flügeln. 


3 | 


2 | 


*) Die in diesem Aufsatz erörterten Diagramme mußten des beschränkten 
Raumes wegen an dieser Stelle fortgelassen werden, sie werden aber in dem 
zusammenfassenden Werk des Verfassers über systematische Luftpropeller- 
versuche gebracht. 
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Wie aus einem Vergleich der in den Spalten 2 und 5 
eingetragenen Werte ersehen werden kann, nimmt der 
Propellerwirkungsgrad beim Abfall der Tourenzahlen von 
ns = 1690 bis auf 1495 pro Minute von ge = 58,5 % bis 
auf 63 % zu bei weiterer Erniedrigung der Umdrehungen 
aber wieder ab, so daß man hieraus die Schlußfolgerung 
ziehen kann, daß bei angegebenem (beschränkten) Pro- 
pellerdurchmesser zur Erzielung eines möglichst hohen 
Wirkungsgrades eine ganz bestimmte Tourenzahl ein- 
gehalten werden muß. Der beste Propeller würde im vor- 
liegenden Fall der in Zeile 3 aufgeführte von D = 2,5 m 
Durchmesser und H= 2,0 m Steigung sein, welcher bei 
der Tourenzahl von n, — 1495/Min. mit einem Wirkungs- 
grade von ie =63% arbeitet. Soll nun mit Rücksicht 
auf den Wirkungsgrad eine Propellertourenzahl von n, 
1400/Min. = n = 23,3/Sek. eingehalten werden, so muß 
die Schraube bei dem vorliegenden Durchmesserleistungs- 


en 
grad von Luew = H WPS _ 1,03 mit einem Slipgrad 


Di . Ve? 
n D 23,3 . 2,5 š S . 
von Cs = uo ag ZI 2,02 arbeiten. Für diese Werte 


von Caw = 1,03 und C, = 2,02 bestimmen die Diagramme 
Abb. 58 ein Steigungsverháltnis von H/D — 0,93 und einen 
diesem zugeordneten Wirkungsgrad von np = 625 %. 
Die Steigung selbst müßte also von H = 2,0 m au H = 
0,93: D = 093 2,50 = 2,32 m erhóht werden, um die 
Tourenzahl von ns = 1490/Min. bis auf ns — 1400/Min. zu . 
erniedrigen. Für den in Aufgabe 5 gegebenen Konstruk- 
tionsfall, d. h. für den vorliegenden gleichen Durchmesser- 
leistungsgrad von Caw = 1,03 sind nun in Tabelle 15 die 
entsprechenden Werte auf Grund der Versuchsdiagramme 
Abb. 59 (Z. Nr. 17/2406) der vierflügeligen Unterserie B? 
von Propellern mit verschiedenen Steigungsverhältnissen 
und in Tabelle 16 auf Grund der Diagramme Abb. 60 
(Z. Nr. 20/3553) der dreiflügeligen Unterserie B; zusam- 
mengestellt. Ä 


Wie daraus zu ersehen, sind für den betreffenden Fall 
die im Maximum mit vierflügeligen Propellern erreich- 
baren Wirkungsgrade kaum besser als die der zwei- 


flügeligen, die Wirkungsgrade der dreiflügeligen aber um 


2 
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4% schlechter als die der letäteren. Sowohl bei vier- 
flügeligen als auch bei dreiflügeligen Schrauben müssen 
außerdem nach Tabelle 15 und 16 Spalte 5 nicht un- 
wesentlich niedrigere Umdrehungen eingehalten werden, 
um die günstigsten Wirkungsgrade zu erzielen. Nimmt 
man aber den Vergleich aller drei Versuchsserien nicht 
nur bei denselben Propellerdurchmessern von D = 2,5 m, 
sondern auch für die gleichen Tourenzahlen von z. B. 
ns — 1400 pro Minute vor, so ergibt sich eine Ueber- 
legenheit der zweiflügeligen Propeller über die vierflüge- 
ligen von 12 % und noch eine solche über die dreiflüge- 


ligen von 4,4%. E 
Ñ Tabelle 15. 
Propeller mit Z = 4 Flügeln. 
la | 2 | 3. 4 185 | 6 
vn | m | m Gin H 
| (y) i (%) | (min) (m) 
1) 0,6 | 54,2 | 20,4 2,10 | 1455 | 15 
2: 0,7 57,5 | 26,3 1,94 | 1345 | 1,75 
a 08 ' 600 ' 30,7 181 : 1255 | 2,00 
4. 09 | 62,1 34,7 1,70 1180 | 2,25 
5| 10 | 63,1 38,3 | 1,61 1155 | 2,50 
6, 11 | 599 41,4 1,55 1075 | 2,75 
Tabelle 16.. 
Propeller mit Z = 3 Flügeln. 
a 110 l2 | 8a EE BER. BE 
| H/D | np Sn Cs nm ` H 
(US) 2 (min) (m) 
| 
1: 06.540: 285 - 2,33 1615 1,50 
2107 57,7 | 33,5 ' 215 149 | 1,75 
3 08 . 599 ı 380 | 202 : 1400 ` 2,00 
4; 09 | 605 | 41,5 1,92 : 1330 ı 2,25 
51 10 60,0 44,3 1,81 1255 200 
Tabelle 17. 
Gegenläufige Propeller mit Z= 2 Flügeln. 
1 |2 |3 |4 l5 l6 l7? 
- H/D H/D np Ns BAR SE 
| vorne hinten (%) (m) (m) (m) 
| 
1. 06 | 06 | 523 | 213 ı 1480 | 150 | 1,50 
2: 06 | 0,7 56,4 | 203 | 1405 | 1,50 | 1,75 
3; 06 | 08 594 | 196 | 1360 | 150 | 2,00 
Al 0,6 | 09 | 61,1 | 1,91 | 1320 | 1,50 | 2,25 
5| 06 | 10 | 625 | 1,86 | 1290 | 150 | 2,50 
Die fünf untersuchten gegenláufigen (zweiflügeligen) 


Schrauben würden nach dem Diagramm Abbildung 61 
(Z. Nr. 20/3547) bei dem nach Aufgabe 5 vorliegen- 
den Durchmesserleitungsgrad von Caw = 1,03 die in 
Tabelle 17 eingetragenen Werte ergeben. Die in Zeile 5 
aufgeführten beiden Propeller, von denen der vordere 
linksgängige bei dem Durchmesser von D — 2,50 m ein 
Steigungsverhältnis von H/D = 0,6, der hintere Rechts- 
propeller ein solches von H/D = 1,0 aufwies, Melerten 
den höchsten Wirkungsgrad von ie = 62,5% dieser 
Serie, allerdings bei der verhältnismäßig niedrigen 
Tourenzahl von ns = 1290/Min., während der beste einzel- 
arbeitende zweiflügelige Propeller unter gleichen Verhalt. 
nissen nach Tabelle 14 Spalte 2: ⁄p = 63 % ergeben hatte 
und zwar bei n, — 1495 Touren pro Minute. Mithin 
weisen die untersuchten gegenläufigen Schrauben, ver- 
glichen mit den zweiflügeligen einzelarbeitenden in 
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diesem Falle, wo zwar der Propellerdurchmesser bereits 
festgelegt (beschränkt) ist, die Tourenzahl aber noch frei- 
gestellt, keine Ueberlegenheit auf, sondern sind etwa um 
1% schlechter als die letzteren. Noch größer wird diese 


Ueberlegenheit der einzelarbeitenden Propeller den 
der gegenläufigen gegenüber, wenn man den Ver- 
gleich bei gleichen Durchmessern und denselben 


Tourenzahlen von z. B. n, — 1400 Min. vornimmt. Sie 
beträgt, wie aus den Werten in Tabellen 14 und 17 ent- 
nommen werden kann, dann fast 10 %. 

Für ganz hohe Belastungsgrade ist eine weitergehende 
Auswertung der obigen Versuchsergebnisse von zwei- 
und vierflügeligen einzelarbeitenden Schrauben bis zu den 


a 
Durchmesserleistungsgraden von Caw = H CA -= 0,28 
in den Diagrammen Abb. 62 und 63 (Z. Nr. 17/2383 
und 17/2405) durchgeführt worden, während für die drei- 
flügeligen und gegenläufigen Propeller die Diagramme 
Abb. 60 und 61 die betreffenden Werte gleich mitent- 
halten. Auf Grund dieser. Diagramme ist in Tabelle 18 
schließlich eine Gegenüberstellung der mit den verschie- 
denen untersuchten Propellerserien bei allen möglichen 
Belastungsgraden im Maximum erreichbaren Wirkungs- 
graden vorgenommen worden. Dabei ist durchweg vor- 
ausgesetzt, daß für eine bestimmte Geschwindigkeit der 
Propellerdurchmesser mit D = 2,5 m gegeben (beschränkt) 
ist, die zweckmäßigste Tourenzahl aber vorläufig noch 
freigestellt sein soll. 


Tabelle 18. 


‚ Im Maximum erreichbare Propellerwirkungsgrade für 
alle möglichen in Betracht Komimenden Werte der Durch- 


Y WPS 
messerleistungsgrade von Cdw == D.V? = 0,08 — 0.26. 
do a o 2iala l] 5 

Cix = * Werte von Yp für | np für degen, ` 

3 "wes ` einzelarbeitende  'láufige Schrau- 

EN ; Schrauben mit _ ben mit 

D? - Ve? GEERT? Z=2 
1 0,08 70,5 | 71,0 | 71,0 | = 
2 0,10 63,9 | 62,1 | 641 63,0 
3 0,12 58,1 | 55,4 | 58,2 - 58,7 
4, 014 532 | 502 | 530 53 8 
5 | 0.16 48,8 | 46,0 | 48,7 49,6 
6! 0,18 450 | 423 | 448 46,0 
7 0,20 41.7 | 39,2 | 41,5 42,8 
8 0,22 38,8 | 36,5 | 38,6 ' 39,9 
9 0,24 36.8 | 335 | 36,0 375 
10 0.26 339 | 320 | 38,7 . 35.3. 


Hiernach ergibt sich durch Vergleich der in Spalten 2 
und 5 eingetragenen Werte, daß die gegenläufigen (zwei- 
flügeligen) Propeller den einzelarbeitenden zweiflüge- 
ligen gegenüber bei den ganz hohen Belastungsgraden bis 
zu 4 % überlegen sein können. Sonst aber sind durchweg 
die zweiflügeligen einzelarbeitenden Schrauben allen 
übrigen Serien, insbesondere auch den vierflügeligen 
Propellern, mindestens gleichwertig und den dreiflüge- 
ligen bei den höchsten Belastungsgraden sogar bis zu 
6% überlegen. 


Zusammenfassung der bisherigen Versuchsergebnisse und 
SchluBlolgerungen. 


1. Es wird der Nachweis dafür erbracht, daß die Er- 
gebnisse der amerikanischen Versuche von Durand und 
Lesley mit denen der Preußischen Versuchsanstalt durch- 
aus in Einklang gebracht werden können. 

2. Wenn auch die in beiden Anstalten festgestellten 
Wirkungsgrade in ihren absoluten Werten noch von ein- 


i 
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ander abweichen, so treten doch die im Maximum erreich- 


baren Wirkungsgrade ähnlicher Serien von Propellern bei 


V 
gleichen Fortschrittsgraden aD' d. h. auch bei gleichen 


Verháltnissen von. Fortschrittsgraden, 
schwindigkeit auf. 


3. Die auf Grund der Diagramme der PreuBischen 
Versuchsanstalt für einen bestimmten vorliegenden Kon- 
struktionsfall errechneten günstigsten Propellerdurch- 
messer stimmen mit denen überein, die an Hand der 
amerikanischen Versuchsdiagramme ermittelt 
können. 

4. Wenn auch die Versuchsergebnisse der PreuBi- 
schen Versuchsanstalt ebenfalls nur relativen Wert be- 
anspruchen können, so geben sie doch in übersichtlicher 
Weise Aufschluß über die Abhängigkeit des Propeller- 
wirkungsgrades vom Durchmesser bei gegebener Motor- 
stärke, Tourenzahl und Fluggeschwindigkeit sowohl für 
einzeln für sich arbeitende Propeller mit zwei, drei und 


vier Flügeln, als auch für gegenläufige Schrauben. 


zu Umfangge- 


5. Dabei haben sich bei gegebenen Touren-_ 


zahlen und noch freigestellten Durchmessern zwei- 
flügelige einzelarbeitende Schrauben für die leichten Be- 
lastungsgrade, wie sie für die gewöhnlichen Flugzeuge in 
der Regel in Frage kommen, als die günstigsten erwiesen. 
Drei- und vierfligelige Schrauben sind für diesen Fall 
ungefähr gleichwertig, aber den zweiflügeligen um etwa 
6 bis 7 % unterlegen. 

6. Allerdings können bei Wahl von dreiflügeligen 
Propellern um etwa 5% und bei vierflügeligen um etwa 
10% kleinere Durchmesser eingehalten werden als bei 


einzelarbeitenden zweiflügeligen Schrauben. 


7. Gegenläufige (zweiflügelige) Propeller erreichen 
für die leichten Belastungsgrade nicht die guten Wir- 
kungsgrade wie einzelarbeitende zweiflügelige, können 
aber ähnlich wie die vierflügeligen einen um etwa 10% 
kleineren Durchmesser als diese erhalten, sind dabei um 
etwa 3% besser als die drei- und vierflügeligen Schrauben. 

8. BeihohenBelastungsgraden, wie solche 
z. B. für Luftpropeller von verhältnismäßig langsam 
fahrenden Sports- und Gleitbooten in Frage kommen, 
werden ebenfalls zweiflügelige einzelarbeitende Schrau- 
ben bei gegebenen Tourenzahlen, aber noch frei- 
gestellten Durchmessern durchweg die besten 
Wirkungsgrade aufweisen. 

9. Drei- und vierflügelige Propeller sind für diesen 
Fall einander ungefähr gleichwertig, aber den ersteren 
gegenüber bis zu 10 % schlechter. 

10. Gegenläufige (zweiflügelige) Schrauben sind den 
beiden letzten Serien von Propellern besonders bei den 
hohen Belastungsgraden bis zu 7% % überlegen, aber 


, auch unter diesen Verhältnissen immer noch nicht so gut 


wie einzelarbeitende zweiflügelige Schrauben, die in ihren 
Durchmessern nicht beschränkt sind. 
11. Die Versuchsergebnisse der Preußischen Ver- 


‚ suchsanstalt liefern auch Aufschluß über die Abhängigkeit 
des Propellerwirkungsgrades von der Tourenzahl bei ge- 


gebener Motorstärke und festgesetztem Propellerdurch- 


messer für ein Flugzeug von bestimmter Geschwindigkeit. 


12, Dabei sind für die leichten Belastungsgrade, wie 
solche für gewöhnliche Flugzeuge in Frage kommen, für 
gegebene Propellerdurchmesser und noch freigestellten 
Tourenzahlen die im Maximum mit vierflügeligen Pro- 


_ pellern erreichbaren Wirkungsgrade kaum besser als die 


der zweiflügeligen, die Wirkungsgrade der dreiflügeligen 
aber um etwa 4 % schlechter als die der letzteren. 

13. Bei gleichen Durchmessern und gleichen 
Tourenzahlen ergibt sich dagegen in diesem Fall 
eine Ueberlegenheit der zweiflügeligen, einzelarbeitenden 
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Schrauben über die vierflügeligen, von 12 % und eine 
solche über die dreifliigeligen von etwa 4,5 %. 

14. Gegenläufige (zweiflügelige) Propeller erreichen 
bei gegebenem (beschränktem) Durchmesser und noch 
freigestellter Tourenzahl ungefähr dieselben 
Wirkungsgrade wie einzelarbeitende zweiflügelige. Sie 
sind aber bei gegebenen Durchmessern und gleichen 
Tourenzahlen bis zu 10% ungünstiger als die 
letzteren. 

15. Bei ganz hohen Belastungsgraden 
wiesen gegenläufige (zweiflügelige) Propeller bei gege- 
benen Durchmessern und noch freigestellten Tourenzablen 
den einzelarbeitenden zweiflügeligen gegenüber bis zu 
4% bessere Wirkungsgrade auf. 

16. Sonst sind für diese Verhältnisse aber die letz- 
teren allen übrigen Serien gegenüber insbesondere auch 
den vierflügeligen Propellern mindestens gleichwertig und 
den dreiflügeligen bei: den höchsten Belastungsgraden so- 


+ gar bis zu 6 % überlegen. 


F. Einiluß der Flügelblattbreite auf den Propeller- 
wirkungsgrad bei freigestellten (unbeschränkten) 
Durchmessern. 

Die bisher erörterten Versuche der Preußischen Ver- 
suchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau mit zwei-, 
drei- und vierflügeligen einzelarbeitenden sowie mit 
zweiflügeligen gegenläufigen Schrauben bezogen sich 
durchweg auf Propeller der Gruppen ,a” mit dem kon- 


B f. 
stanten Blattbreitenverhältnis von b =p = 75%. Um 


ferner auch über den Einfluß der Flügelblattbreite auf 
den Wirkungsgrad Aufschluß zu gewinnen, wurden noch 


B ` 
die beiden weiteren Gruppen und zwar „b mit D= 10% 


B 
D= 12,5 % Blattbreitenverhältnissen bei den 


Steigungsverhältnissen von H/D = 0,4 — 1,2 sowohl in der 
Unterserie Bı der zweiflúgeligen Schrauben und in der 
Unterserie Bs mit dreiflügeligen als auch in der B2-Serie 
mit vierflügeligen Propellern untersucht. Die Konstruk- 
tionszeichnungen der Propeller mit den größeren 
Flügelblattbreiten sind bereits früher in den Abb. 29 und 
30, Z. Nr. 16/2021 und 16/2022 gegeben. In der üblichen 
Darstellungsweise bringen die Abb. 64 und 65 (Z. Nr. 
19/3216 und 19/3215) die Auswertung der Versuchs- 


und „c” mit 


ergebnisse als Funktion ‚des Tourenleistungsgrades 
A 
Cow = |/ ES a’ für die leichten und schweren Be- 
e 


lastungsgrade der zweiflügeligen Gruppe bh Unterserie 


Bı mit den. Blattbreitenverhältnissen von D= 10% und 


die Diagramme Abb. 66 und 67 (Z. Nr. 19/3269 und 
19/3270), die der Gruppe CG derselben Unterserie mit 


den Verhältnissen von D = 12,5 %. In den Diagrammen 
Abb. 68 und 69 (Z. Nr. 20/3486 und 20/3485) sind die Er- 


‚gebnisse der Gruppe „b” mit den Blattbreitenverhált- 


nissen von < 


D= 10 % für die dreiflüglige Unterserie Bs, 


und in Abb. 70 und 71 (Z. Nr. 20/3488 und 20/3487) fiir 
die Gruppe ,c'”” derselben Unterserie von dreiflügligen 
Schrauben, schließlich in den Abb. 72 bis 75 
(Z. Nr. 20/3491 bis 20/3490, 20/3493 und 20/3492) die Re- 
sultate für die entsprechenden beiden Gruppen der 
Unterserie B2 von vierflügligen Propellern dargestellt. 
Um einen unmittelbaren Vergleich über den Einfluß der 


B 
verschiedenen Blattbreitenverhältnisse von b = <= = 75% 


D 


ye 
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und 125% zu gewinnen, ist in folgender Tabelle 19 
eine Gegenüberstellung der im Maximum erreichbaren 
Wirkungsgrade aller drei Propeller-Unterserien Bı bis 
B; und B» von zwei-, drei- und vierflügligen Schrauben 
für die in der Praxis überhaupt in Frage kommenden 


a 
WPS- n? = 0,08 bis 


Tourenleistungsgrade von Cnw = 


z e 
1,00 vorgenommen worden. Dabei ist durchweg voraus- 
gesetzt, daß bei gegebener Motorstärke von WPS ab- 
gebremsten Wellenpferdestärken, die Propellertouren- 
zahl n festgesetzt, der Schraubendurchmesser D aber 


‚noch freigestellt sein soll. Wie aus den in den Spalten 2 


bis 4 eingetragenen Werten zu ersehen, weisen für die 
bei gewöhnlichen Flugzeugen vorliegenden leichteren Be- 
lastungsgrade die zweiflügligen Propeller mit den größe- 
ren Blattbreitenverhältnissen von b — 10% die höch- 
sten Wirkungsgrade auf, während bei den ganz schweren 
Belastungsgraden die Schrauben mit den größten Blatt- 
breitenverhältnissen von b = 125% die besten sind. 


Bei den dreiflügligen Propellern haben sich nach Spalte 5 


bis 7 besonders für die schweren Belastungsgrade die 
größeren Blattbreitenverháltnisse von b — 10% eben- 
falls als die günstigsten ergeben. In diesem Bereich sind 
sie im Gegensatz zu den bei den zweiflügligen Schrauben 
festgestellten Resultaten sogar noch etwas günstiger als 
die ganz größten Blattbreitenverhältnisse von b = 12,5 %, 
weisen also bei den leichten Belastungsgraden von C = 
0,14 bis 0,18 diesen gegenüber keine Ueberlegenheit auf. 
Immerhin überschreiten auch hier die Wirkungsgrade der 
dreiflügeligen Schrauben von b — 10% Blattbreiten- 
verhältnissen um ein Geringes die mit den schmalflügligen 
Propellern von b = 7,5% Blattbreitenverhältnissen er- 
mittelten Werte um etwa 6%, erreichen aber damit noch 
nicht ganz die günstigsten Resusultate der ganz breitflügligen 
Schrauben von b - 12,5% Blattbreitenverhältnissen. 

Bei den vierflügligen Propellern haben sich nach den 
in Tabelle 19, Spalte 8 bis 10, eingetragenen Werten in 
Uebereinstimmung mit den dreiflügligen mit den ganz 
schweren Belastungsgraden, die Schrauben mit b — 10% 
Blattbreitenverhältnissen, als die besten erwiesen, wäh- 
rend bei den leichten Belastungsgraden wieder die Pro- 
peller mit b — bis 12,5% Blattbreitenverhältnissen die 
höchsten Wirkungsgrade liefern. Da in den meisten der 
oben erörterten Fälle die Unterschiede in den Wirkungs- 
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graden "aber nur verschwindend klein sind, kann man 
daraus die allgemeine Schlußfolgerung ziehen, daß in ge- 
wissen Grenzen sowohl bei zweiflügligen als auch be. 
drei- und vierflügligen Luftpropellern einer Aenderung 
der Flügelblattbreite nicht ein sa hoher Wert zu- 
gesprochen werden darf, wie man es in der Praxis oft- 
mals anzunehmen geneigt ist. Das Hauptergebnis aller 
dieser Untersuchungen ndürfte aber sein, daß bei frei- 
gestellten (unbeschränkten) Durchmessern die guten Wir- 
kungsgrade, welche mit gewöhnlichen zweiflügligen 
Schrauben erreichbar sind, weder bei den leichten noch 
bei den schwersten Belastungsgraden durch die Wahl 
von drei- und vierflügligen Schrauben übertroffen wer- 
den können, gleichgültig, wie groß die Flügelblattbreiten 
der beiden letzteren sind. 


Zusammenfassung der Versuchsergebnisse und Schluß- 
folgerungen. 

1. Bei den leichteren Belastungsgraden, wie sie für 
gewöhnliche Flugzeuge in Frage kommen, haben 
sich unter den zweiflügligen Schrauben solche mit 
b=10 % Blattbreitenverháltnissen áls die günstig- 
sten erwiesen, wáhrend bei den schwersten Be- 
lastungsgraden Propeller mit den größten Blatt- 
breitenverhältnissen von b = 12,5 % noch besser sind. 

2. Diese mit den zweiflügligen Schrauben im Maximum 
erreichbaren Wirkungsgrade werden in keinem 
Falle von denen der drei- und vierflügligen über- 
troffen, wie groß auch immer deren Blattbreiten- 
verhältnisse gewählt werden mögen, wobei allerdings 
stets vorausgesetzt ist, daß der Schraubendurch- 
messer noch freigestellt, d.h. unbeschränkt sein ‚darf. 

3. Auch bei den drei. und vierflügligen Propellern 
macht sich ein Einfluß des Blattbreitenverhält- 
nisses geltend, wenn auch nicht durchweg in dem- 
selben Sinne wie bei den zweiflügligen. | 

4. Während für die leichten Belastungsgrade sowohl 
bei den drei- als auch bei den vierflúgligen 
Schrauben die größten Blattbreitenverhältnisse von 
b = 125% die günstigsten waren, ist im Gegen- 
satz zu den bei den zweiflügligen Propellern fest- 
gestellten Resultaten für die schweren Be- 
lastungsgrade ein mittleres Blattbreitenverhältnis 
von b = 10% als das beste anzusprechen. | 


| 


Tabelle 19 
Propellerwirkungsgrade np (in %) von Propellern mit Z=2, 3 und 4 Flügeln bei den Blattbreitenverhältnissen 


von b = o = 7,5%, 10% und 12,5%. 


Caw = oi Z = 2 Flügel 
3 WPS TH Séi ER 
15% | 190% | 125% 

1 0,08 74,2 | 77,6 78,7 | 
9 0,10 71,4 | 74,9 75,2 | 
3 0,12 | 68,6 72,2 71,8 
4 0,14 | 66,3 69,6 68,9 ` 
5 0,16 64,1 67,1 66,8 | 
6 0,18 62,1 64,7 64,1 | 
7 0,20 60,2 629 ! 621 ` 
8 0,30 528 55,0 545 | 
9 0,40 473 | 490 | 489 | 
10 0,50 l 43,3 445 | 447 | 
11 0,60 40,1 410 | 416 | 
12 0,70 37,4 38,2 | 39,1 
13 0,80 | 35,1 359 | 37,0 
14 0,90 33,1 33,8 ) 35,1 
15 1,0 315 | 320 32,4 


5 | 6 | 7 s | 9 | 10 
Z =3 Flügel Z = 4 Flügel 
Blattbreitenverhältnis Blattbreitenverhältnis 


Dr b Wee | o’ 

15% | 00% Gë 
| | 

74,6 | 74,3 | 74,9 | 72,6 70,3 72,2 
70,2 711,4 | 724 68,4 67,7 70,0 
66,4 ' 686 | 70,0 66,2 64,9 67,3 
63,1 66,1 ` 67,4 63,4 62,4 64,7 
60,4 | 640 | 649 | 608 | 602 624 
58,2 620 | 625 | 58,6 58,0 60,3 
56,3 60,0 | 606 56,5 56,1 
48,3 525 594 48,9 48,8 50,1 
43,1 46,7 46,5 | 435 43,8 | 442 
39,4 49,5 42,0 39,5 40,0 39,9 
36,5 39,2 | 386 | 36,4 30,9 36,7 
339 | 366 | 359 | 338 | 344 . 342 
31,9 343 | 337 | 31,8 32,2 32,1 
300 | 324 | 316 | 305 | 305 | 30,2 
286 | 310 30,0 | 288 28,8 | 288 
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G. Untersuchungen über den Einiluß des Abstandes bei 
gegenliufigen Propellern aut den Wirkungsgrad. 


Die Versuche, welche über diese Frage Aufschluß 
geben sollten, wurden an der zweiflügligen Propeller- 
Unterserie By, Gruppe a mit b — 75% Blattbreiten- 
verhältnissen vorgenommen. Dabei hatte der linksgängige 
Vorpropeller immer das konstante Steigungsverhältnis 
von H/D = 0,6, während die dahinter in verschiedenen 
Abständen angeordneten Rechtspropeller die Steigungs- 
verhältnisse von H/D = 06 bzw. 0,7 — 08 — 0,9 
und 1,0 aufwiesen. Auf Seite 418 dieser Abhand- 
lung sind von diesen Versuchen bereits diejenigen 
erörtert worden, welche für die gegenläufigen Schrauben 
in einem Abstande = */7 des Durchmessers e = 0,143 D 
ausgeführt wurden. Die zugehörigen Diagramme Abb. 57, 
% und 61 stellen die Auswertung der Ergebnisse der- 
selben als Funktion der Tourenleistungsgrade Caw = = 


Vin sowie der Durchmesserleistungsgrade Caw =: 


y E e sowohl für die leichteren als auch für die 


RL Belastungsgrade dar. Es wurde nun bei den 
weiteren Versuchen der Abstand der hinteren Schraube 
von der vorderen bei der zweiten Versuchsreihe bis auf 
e = 0,64D und bei der dritten bis aufte — 1,14 D ver- 
größert. Eine Auswertung der Versuchsergebnisse ist in 
den Diagrammen Abb. 76 und 77 Z. Nr. 18/2779 und 
18/2780 in der üblichen Weise als Funktion der Touren- 
leistungsgrade Caw aber nur für die leichteren Be- 
lastungsgrade, wie sie für normale Flugzeugverhältnisse 
in Betracht kommen, gebracht, und in Tabelle 20 eine 
Zusammenstellung der Wirkungsgrade für alle drei Ver- 
suchsreihen vorgenommen worden. 


Tabelle 20. 


"Im Maximum erreichbare Wirkungsgrade np von 
zweiflügligen gegenläufigen Schrauben, welche bei ver- 
schiedenen Steigungsverhältnissen in verschiedenen Ab- 
stinden e hintereinander arbeiten. 


1 2 |> 3 | 4 
| D D o! - = 
| Ciy Wirkungsgrad in Ge Propellerabstand e 


Wie daraus zu ersehen, nimmt bei gleichen Werten 


| 3 
von Caw = y Ce: der Wirkungsgrad mit Ver- 
e 


frößerung des Abstandes der hintereinander arbeiten- 
den Schrauben von e = 0,143 D auf e — 0,64 D zunächst 
etwas zu, dann aber bei noch weiterer Erhóhung der Ent- 
ternung e bis auf 1,14 D wieder ab. Da bei Riesenflug- 
teugen mit hintereinander gelagerten Motoren fiir die 
Propeller meistens ein Abstand gleich der .Tragdecktiefe 
oder gleich dem Schraubendurchmesser eingehalten wird, 
so kann man aus obigen Resultaten die Schlußfolgerung 
tiehen, daß unter diesen Verhältnissen jedenfalls ein 
ichlechterer Schraubenwirkungsgrad zu erwarten sein wird, 
ıls wenn die gegenläufigen Propeller entweder vor oder 
inter den Tragdecks unmittelbar hintereinander arbei- 
en, Für den letzteren Fall ist z. B. nach Tabelle 20, 


Spalte 2, bei dem Tourenleistungsgrad von Cnw = 
3 WPS - n- 
en — 0,16 wie er nach Aufgabe 4 (S. 418 
e 


lieser Abhandlung) ungefähr (genau genommen Cpw = 
)1164) bei einem Flugzeug von V,= 130 km/Std Ge- 
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schwindigkeit bei einer Motorstárke von WPS — 165 ab- 
gebremsten Wellenpferdestárken und n,= 1400 Touren 
pro Minute vorliegt, ein Propellerwirkungsgrad von p = 
62% ermittelt worden, während für die einzel ar- 
beitende zweiflüglige Schraube mit ebenfalls b = 75% 
Blattbreitenverhältnissen nach Tabelle 19, Spalte 2, unter 
denselben Verhältnissen, d. h. auch bei demselben Wert 
von Caw = 0,16 ein solcher von up = 64,1 %, also 
ein um 3,2 % besserer festgestellt worden. Dabei ist aber 
zunächst vorausgesetzt, daß die Gesamtmotorstärke in 
beiden Fällen die gleiche ist, und daß dieselbe bei den 
gegenläufig arbeitenden Propellern gleichmäßig von 
jeder der beiden Schrauben je ungefähr zur Hälfte auf- 
genommen wird, während die bei dem einzelarbeitenden 
Propeller von diesem allein verzehrt wird. Diese Vor- 
aussetzung trifft für die. meisten in der Praxis vorkom- 
menden Fälle aber nicht zu. Hierbei handelt es sich viel- 
mehr darum, Aufschluß darüber zu gewinnen, wie die 
Einzelschrauben zweier einzel angeordneten, d.h.neben- 
einander eingebauten Motore im Vergleich zu unmittelbar 
hintereinander oder in einer gewissen Entfernung von- 
einander arbeitenden gegenläufigen Schrauben von hinter- 
einander stehenden Motoren mit gleicher Gesamtleistung 
arbeiten. Legt man für die einzel arbeitenden Propeller 
gemäß Aufgabe 4 einen Tourenleistungsgrad von Caw = 


3 
Y nn = 0,16 zugrunde so müßte derselbe bei 
e 


den gegenläufigen Schrauben mit doppelter Gesamt- 
leistung an abgebremsten Wellenpferdestärken WPS um 


V2 = 1,26 größer, also mit 1,26 ` 0,16 — 0,202 einge- 
führt werden. Für diesen Wert von Caw= 0,202 ist aber 
nach Tabelle 20, Spalte 2, nur ein Wirkungsgrad von 
np = 585% festgestellt worden, während die einzel- 
arbeitenden Schrauben unter gleichen Verhältnissen nach 
Tabelle 20, Spalte 2, einen solchen. von ve = 64,1 % 
ergeben hat. Mithin sind die letzteren den gegenläufigen 
Propellern auf der gekennzeichneten Basis miteinander 
verglichen, um etwa 9 bis 10 % überlegen. 


Zusammenfassung der Versuchsergebnisse und Schluß- 
lolgerungen. 

1. Unmittelbar hintereinander arbeitende gegenläufige 
Propeller weisen zwar etwas schlechtere Wirkungs- 
grade auf als solche, welche in einem Abstand von 
0,64 D hintereinander angeordnet sind. 

2. Bei noch weiterer Vergrößerung der Entfernung 
beider Schrauben bis auf 1,14D entsprechend un- 
gefähr derTragdecktiefe des Flugzeuges findet dagegen 
nicht mehr eine Erhöhung des Wirkungsgrades, son- 
‘dern im Gegenteil eine Verminderung desselben statt. 

3. Die Wirkungsgrade von gegenläufig unmittelbar 
hintereinander arbeitenden Propellern sind denen 
von einzeln für sich arbeitenden Schrauben unter 
sonst gleichen Verhältnissen von 9 bis 10 % unter- 
legen, wenn man den Vergleich auf der Basis vor- 
nimmt, daß die Gesamtleistungsaufnahme der bei- 
den gegenläufigen Propeller an abgebremsten 
Motorpferdestärken WPS bei gleichen Touren- 
zahlen doppelt so groß ist als die jeder einzeln 
für sich arbeitenden Schrauben bei isoliert neben- 
einander eingebauten Motoren. 


H. Die Resultate mit Tandemschrauben, 

welche bereits in den Diagrammen Abb. 42, 43 und 44 
gebracht worden sind, sollen an dieser Stelle nicht 
weiter ausgewertet werden, da die Wirkungsgrade der- 
selben, verglichen mit denen der anderen Propeller, so 
wesentlich schlechter waren, daß eine praktische An- 
wendung dieser Schraubenkombination doch nicht in 
Frage kommen dürfte. 
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17-m-Eilfrachtboot 


Von Schiffbauingenieur A. K ermer, Wien. 


Im Mai v. J. wurde von den Eos-Werken 
A.-G. in Wien ein 17-m-Eilfrachtboot zur Abliefe- 


rung gebracht, welches dazu bestimmt war, Blumen 


und Gemüse einer südungarischen Großgärtnerei 
nach Budapest zu verfrachten. Verlangt wurde eine 
Geschwindigkeit von zirka 20 km pro Stunde; 
außerdem sollte für evtl. Anhang ein Schlepp- 
geschirr vorgesehen werden. Die Inneneinrichtung 
sollte nächst dem nötigen Laderaum eine Kabine 
mit vier Schlafstellen, Schränke und W.-C. ent- 
halten. Die Hauptmaße sind: 


TR jo 


E 
nn 


eg EE 77 SEET SCH 


St a 3 d 


: 


Finge In, CNEL Eege eg ete 16,8 m 
Länge “a. Dedos a A 17,01 m 
Breite la CWE Za E, a A 3 m 
Prolia Imh Deika RR wee de 33 m 
TA e Zen. AA A In Ae Re r 0,595 m 
IT A AR A A E 0,83 m 
Fraibord da Eee, 09 m 
Meterzenterhóhe MF ......:... 1,66 m 
bleche ¡DIRA IM NE re "bh et 1,275 m? 
DIA AR e e a ad 3417 m 
Deplacemeät .. Ws... «+ wre. ine. 11 ts 


Dem Konstr.-Depl. wurde die halbe Nutzlast 
von 2,5 tons zu Grunde gelegt. 

Der Bootskörper ist einfach karweel mit langer 
Bak und gekrümmtem Spiegelheck in Eiche gebaut, 
nur auf */, L vom Vorsteven und im Bereiche 
der Maschine ist eine 8 mm Diagonalschicht aus 
Eiche verlegt. Die Abmessungen der wichtigsten 
Lángs- und Querverbánde sind: 


Kiel 4 L 140 X 190 Eiche, 
Vorsteven 100 X 190 Eiche, 
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17-m-Eilfrachtboot 


Außenhaut im Boden bis zur Kimm und Schön 
28, darüber bis Hauptdeckweger 25 ri in < 
Back 23 mm Eiche, 

Hauptdeckweger 60 X 100, an den Enden 40 x 

Fichte, 

Kimmweger 45 X %, an den Enden 30 X 75 Fich 

Backdeckweger 40 X 80 Fichte, _ 

Querspanten 25 X 40 Esche in lichtem Abst: 

' von 170 mm, ls 

Bodenwrangen 40—45 Eiche, 

Deckbalken 45 X 80—60 Fichte und Eiche. 
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Das Kollisionsschott begrenzt die Vorpick, i 
welcher die Kettenlast verstaut wird. 

Daran schließt sich die Kabine mit W.-C. 
Längssofas, deren aufklappbare Rücklehne als No! 
schlafstellen dienen und zwei Schränken. Beleu 
tung und Entlüftung erfolgt durch óffenbare Bu! 
augen. Der Ausgang führt in den Laderaum, | 
welchem der Zugang von Backdeck aus über eit 
Holztreppe erfolgt. Durch ein Schott ge e | 
folgt der Maschinenraum, in welchem die Antriebsg 
maschine und Lichtdynamo aufgestellt sind. # 
Niedergang erfolgt durch eine Schiebeluke 
Türen in der Seitenwand des Maschinenaufbaue 
Ein Oberlicht mit runden Fenstern und Bullaugeg 
in den Seitenwänden sorgen für Entlüftung und Bi Í 
leuchtung, außerdem sind zwei Ventilationshi 
vor dem Steuerstand vorgesehen, welche die Fri 
luft mittels Krümmer in den Maschinenraum lei 
Der Steuerstand, seitlich und rückwärts offen, stel 
teilweise versenkt über dem Maschinenraum. 
Schleppgeschirr ist, wie aus der Detailzeichnung * 
sichtlich, über dem Maschinenaufbau vorgeseh® 
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mittels Diagonalen auf die Bodenwrange, bei Spant 
5 abgestützt. ` Hinter dem Maschinenraum wurde 
noch ein Laderaum für Schüttgut vorgesehen. Die 
Achterpick ist zur Aufnahme des Rudergeschirres 
des freischwebenden Balanceruders bestimmt. Heck 
und Back sind von einem Geländer aus verzinktem 
Gasrohr eingeschlossen. Besonderer Wert wurde 
darauf gelegt, die in Körben verpackten Blumen- 
töpfe ohne Ladebáume von Hand aus verladen zu 
können. Die Ladeluken wurden daher in der 
Seitenwand der. Back vorgesehen, durch Blechtüren 
bzw. Blechdeckel im Backdeck verschließbar. 

Als Antriebsmaschine wurde ein Austro- 
Daimler sechszyl. Schwerbenzinmotor 140 mm 
Bohrung, 220 mm Hub, 80 bis 100 PS bei 750 bis 
1000 Touren pro Minute eingebaut; das Anlassen 
erfolgt mittels Bosch-Starter, außerdem ist eine 
Handankurbelung vorgesehen. Die Umsteuerung 
erfolgt mittels Wendegetriebe, die Befehlsübertra- 
£ung vom Steuerstand aus mittels Telegraph und 
Sprachrohr. Zwei Benzinbehälter von je 900 1 
Inhalt sind seitlich der Maschine angeordnet. Die 


Allgemeines 

Washingtoner Abrüstungsabkommen. Ueber den 
Stand der Abrüstungen gab Amery folgende'schriftliche Ant- 
wort auf eine Anfrage: „Vereinigte Staaten. Die Ar- 
beiten an 11 im Bau befindlichen Schlachtschiffen wurden 
eingestellt. 2 Linienschiffe wurden verkauft und werden 
abgewrackt, 5 Linienschiffe werden abgerüstet in Vor- 
bereitung des Verkaufs. Diese letzteren 7 Schiffe sind 
sämtlich von veraltetem Typ. — Japan. Arbeiten an 2 
im Bau befindlichen Schlachtschiffen eingestellt. Von 
5 Schlachtschiffen ist die Armierung entfernt. 8 Schlacht- 
schiffe sind außer Dienst gestellt. — Frankreich und 
Italien nicht betroffen. — Englisches Reich. Das Pro- 
gramm der 4 Schlachtschiffe aufgegeben und 2 Schlacht- 
schiffe von kleinerem Tonnengehalt statt dessen ein- 
gesetzt. 18 Schlachtschiffe sind zu weiterem Kriegsdienst 
unbrauchbar gemacht worden, 17 davon wurden zum voll- 
ständigen Abwracken verkauft.‘ (Times, 8. März 1923.) 


England 


Haushaltsplan. Der Haushaltsplan für 1923/24 zeigt 
gegenüber dem Vorjahre eine Verminderung um 7 Mill. £ 
bei der Marine, von rund 10 Mill. £ bei der Armee und 
eine Vermehrung von 1,1 Mill. £ beim Luftfahrwesen. 
Nach Times vom 9, März sind veranschlagt in £ 


1923/24 1922/23 
Armee ....... 52 000 000 62 300 000 
Marine ....... 58 000 000 64 883 700 
Luft <<. ui. 12 011 000 10 895 000 
Zivile Verwaltungen . 314 134 754 402 319 748 
Schuldentilgung . . . 363 000 000 363 000 000 
Summe : 799 145 754 903 398 448 


Times vom 9. März 1923 schreibt im Leitaufsatze, der 
Steuerzahler müsse sich bei der Verminderung der 
Rüstungsausgaben bewußt bleiben, welche Gefahren die 
Sicherheit und Ehre des Landes dadurch laufe. Weder 
an Personal noch an Schiffen dürfe die Marine noch 
schwächer werden. Sie habe jetzt ihre geringste zu- 
lässige Stärke erreicht, Für das Luftfahrwesen würde 
über eine Mill. £ mehr veranschlagt wegen der Bildung 
von 15 neuen Geschwadern, von denen 7 im Rechnungs- 


'kanischen 


Betátigung des Ruders geschieht mittels Hand- 
steuer, die Reepleitung aus Ketten und Stangen ist 
auf Deck verlegt und so jederzeit leicht zugánglich; 
auf den Ruderschaft kann über Deck eine Not- 
pinne aufgesteckt werden. Die 60 mm starke Welle 
trägt einen dreiflügeligen Bronzepropeller von 
620 mm Steigung bei 79 mm Durchmesser. Die 
Geschwindigkeit wurde bei der Probefahrt als 
Mittel aus Berg- und Talfahrt auf der Donau ohne 
Nutzlast mit 14 Personen an Bord mit 22,7 km pro 
Stunde gestoppt. 

An Ausrüstungen erhielt das Boot einen vier- 
flügeligen Stromanker von 70 kg Gewicht mit 25 m 
13 mm starker Kette und 25 m Hirnseil aus 12 mm 
starkem verzinktem Drahtseil, das über die Rolle 
im Schlangenkopf zu einer Handankerwinde mit 
Fußbremse geführt wird, acht Stück Poller, zwei 
Handflügel-Lenzpumpen im Maschinen- und Lade- 
raum, ein Beiboot, das auf dem Backdeck verstaut 
ist und mittels Davits bedient werden kann. An 
vorschriftsmäßiger Beleuchtung führt das Boot 
zwei Seitenlichter, Topplicht, Bug- und Hecklicht. 


—— Mitteilungen aus Kriegsmarinen Ces 


jahre 1923/24, der Rest bis April 1925 fertig werden sollen. | 


Trotz Schaffung dieser neuen Geschwader bleibe Eng- 
lands Luftstreitmacht, die sich in Europa dadurch ver- 
doppeln würde, immer noch lächerlich gering im Ver- 
gleich mit der Frankreichs. (Times, 9. März 1923.) 


— nn 


Die neuen Liniensciiftie. Die in den Vereinigten 
Staaten aus allerdings nichtamtlichen Quellen bekannt 


‚gewordenen Einzelheiten über die neuen IAnienschiffe 


haben dort lebhaftes Interesse erregt. Diese Schiffe 
sollen das bringen, was vielerseits schon als Ergebnis der 
Abrüstungskonferenz erwartet worden ist: an Stelle des 
Wettstreits der Abmessungen denjenigen des Erfindungs- 
geistes. Die Anschauungen erfahrener Seeoffiziere über 
die Gestaltung künftiger Seeschlachten und die Ge- 
schicklichkeit und Fähigkeit der Kriegssthiffkonstruk- 
teure werden vereint im ‚Rahmen der durch: den Wa- 
shington-Vertrag gezogenen enzen das bestmögliche 
Kriegsschiff für die Verhältnisse des betreffenden Landes 
schaffen. Nach den vorliegenden Meldungen sieht man 
die neuen englischen Linienschiffe als allen sonst vor- 
handenen Schiffen dieses Typs so stark überlegen an, daß 
sie bis 1934, zu welchem Zeitpunkte die ersten ameri- 
Linienschiffsneubauten in Dienst gestellt 
werden dürfen, unerreicht dastehen werden. Einer 
Nachricht aus New York zufolge wird das Nominal- 
deplacement der „Nelson und , Rodney” zwar auf 
35000 t beschränkt sein; voll ausgerüstet werden diese 
Schiffe aber 38 000 bis 40 000 Tonnen verdrängen, je nach 
der Dampfstrecke, die für sie vorgesehen ist. Da die 
zurzeit größten amerikanischen Linienschiffe, die der 
„Maryland''-Klasse, mit % ihres Brennstoffs und ihrer 
Munition an Bord nur 32600 Tonnen verdrängen, so 
werden sie rund 5000 Tonnen kleiner als die englischen 
Schiffe sein. 


Ebenso vorteilhaft für die englischen Linienschiffe ist 
ein Vergleich der Bewaffnung. Der ,Maryland"-Typ hat 
acht 16”- (40,6-cm-) Geschütze in Doppelturmaufstellung 
mit einer höchsten Schußweite von reichlich 30 000 Yards 
(275 hm); Nelson" wird angeblich neue 16”-Geschütze 
L/50 in 3 Tripeltürmen tragen, und die größte Schuß- 
weite soll 40000 Yard (366 hm) betragen. Da alle 3 
Türme ziemlich weit nach vorn konzentriert sind, bleibt 
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das ganze Achterdeck als Flugzeugdeck verfügbar. 
Selbstverständlich werden alle Kriegserfahrungen be- 
rücksichtigt werden, und Amerika wird, wenn es unter 
dem Washington-Abkommen ebenfalls wieder Linien- 
schiffe bauen darf, kaum Hochwertigeres schaffen 
können. Fortschritte werden ja durch Vergrößerung 
der Abmessungen dann noch nicht erzielt werden dür- 
fen; man wird sie nur durch Verbesserung der Kon- 
struktion und durch Erhöhung des Kampfwertes unter 
entsprechenden Gewichtsersparnissen am Schiffskörper 
selbst erreichen können. Darauf scheinen sich ja auch 
die Marinesachverständigen einzustellen, die es ver- 
stechen müssen, sich ein richtiges Bild von künftigen 
Seeschlachten zu machen. Wenn sie das Richtige treffen 
— sei es nun, daß sie der Geschwindigkeit, der Pan- 
zerung, dem Torpedoschutze, der Aufnahmefähigkeit für 
Flugzeuge, der Armierung oder irgend einer klugen 
Kombination aller dieser Einzelheiten den Vorzug 
geben —, so mögen die geplanten Schiffe eines Tages 
den Lauf der Weltgeschichte beeinflussen. (The Naval 
and Military Record, 7. Februar 1923.) | 


Unterseeboote. „K 8°, ein weiteres der während 
des Krieges für den Flottendienst gebauten, dampf- 
getriebenen Unterseeboote, wird ausrangiert. Damit 
vermindert sich die Zahl der noch auf der aktiven Liste 
stehenden „K'-Boote auf 9, wovon 4 („K 2", „K 6", 
«K 12" und ',K 22”) bei der Atlantischen Flotte in 
Dienst sind. (Times, 12. Februar 1923.) 


Organisation. Auf eine Unterhausanfrage, ob die 
Marine für ihre eigenen Luftstreitkräfte selbst und allein 
verantwortlich sein solle, antwortete Bonar Law: „Ich 
habe entschieden, einen Ausschuß zu ernennen, der das 
Zusammenwirken und die Beziehungen der drei Waffen- 
gattungen zueinander vom Standpunkte der Reichs- und 
Landesverteidigung aus untersuchen soll. Die Frage wird 
ein besonderer Teil dieser Untersuchung sein. (Times, 
6. März 1923.) 


Luftiahrwesen. Da die englisch-franzósische Entente 
infolge der Entwicklung des französischen Ruhrexperi- 
ments ziemlich bedroht erscheint, so findet nach Lon- 
doner Meldungen der Washingtoner Flottenbeschrän- 
kungspakt in Paris eine recht laue Aufnahme. Die stän- 
dige Entwicklung des französischen Kriegsflugwesens, 
das bald das größte der Welt sein wird, veranlaßt 
Großbritannien heute, mit aller Sorgfalt Inventar über 
die Hilfsquellen aufzunehmen, die der britischen Landes- 
verteidigung im Falle eines Angriffs zur Verfügung 
stehen. Am 21. und 22. März wurde sowohl im Ober- 
als auch im Unterhause die EE Lage Englands” 
ausführlich besprochen. Alle Redner betonten die Tat- 
sache, daß England nur 371 Kriegsflugzeuge, Frankreich 
dagegen deren 1260 besitze. Zwei Drittel der britischen 
Kriegsflugzeuge befinden sich zurzeit in Aegypten und 
im nahen Osten, während von Frankreichs riesiger 
Luftílotte nur ein Viertel außerhalb des Landes statio- 
niert ist. Lord Birkenhead, der bei der Debatte im Ober- 
hause über die Luftverteidigung die führende Rolle 
übernahm, erklärte hiernach in einem Interview, Frank- 
reich könne heute nach Belieben London oder auch bei- 
nahe jede andere große Industriestadt ohne jede War- 
nung zerstören, und er möchte wohl wissen, gegen wen 
diese ungeheuren Luftvorbereitungen Frankreichs gerich- 
tet seien; alles Gerede über den deutschen Flugzeugbau 
sei ,Blódsinn”. Bezeichnend ist, daß von denjenigen 
Kreisen, die noch kürzlich am lautesten Sparsamkeit in 
der Verwendung öffentlicher Gelder gepredigt haben, 
jetzt am energischsten die Verstärkung der britischen 
Luftverteidigung verlangt wird. Wie sich die öffent- 
liche Meinung in Großbritannien gewandelt hat, zeigt 
die Ankündigung des Unterstaatssekretárs für Krieg, 
wonach der Chef des Reichsgeneralstabs endgiltig be- 
stimmt hat, daß die Truppenausbildung gegenwärtig nur 
auf den Bewegungs-, nicht auf den Schützengrabenkrieg 
vorzunehmen sei. Großbritannien hat so viele Kriegs- 
schiffe ausrangiert, daß Admiral Beatty "erklärte, der 
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Gedanke daran mache ihm das Herz bluten. Er wie das 
Landheer seien jetzt ausgeschaltet. Bei aller Aner- 


_kennung des Wertes der englisch-französischen Freund- 


schaft möchte er doch wünschen, daß die Luft über 
England nicht so offen und der englische Kanal viele 
Meilen breiter wäre. (Der Tag, 22. März 1923.) 


Frankreich 
Luitiahrwesen. Unter der Ueberschrift: ‚Franzö- 
sische Luftverteidigung, Mobilmachungspläne. Eine 


Kriegsreserve von 4800 Flugzeugen" schreibt Times vom 


3, März 1923: „Unter den Fragen der Landesverteidigung 
widmet das französische Volk der Gründung der Luft- 
flotte die größte Aufmerksamkeit. Das Militärflugwesen 
ist in Frankreich zu bemerkenswerter Leistungsfähigkeit 
entwickelt, Volk und Regierung haben nicht mit Geld- 
mitteln gekargt, um Frankreich zum Herrn in der Luft 
zu machen, Den stärksten Antrieb hat das französische 
Flugwesen von dem Nationalverteidigungsrat erhalten, 
der aus Mitgliedern der Streitmacht, führenden In- 
dustriellen, Fabrikanten, Bankiers, wissenschaftlichen 
und technischen Sachverständigen besteht. In der 
neuesten Nummer von U.S. Air Service wird das fran- 
zösische Luftfahrwesen von Major L. H. Brereton be- 
Sprochen, der früher in Paris Luftattaché der Vereinigten 
Staaten war. Er schildert die Ausbildung der Flieger- 
offiziere, das Streben nach einer Reserve erstklassiger 
Flieger und erörtert die Mobilmachungspläne des Kriegs- 
ministeriums. Darin hat der Luftdienst den Vorrang. 
Die Kriegsreserve umfaßt etwa 4800 neuzeitliche Flug- 
zeuge verschiedener Typen sowie den nötigen Bedarf an 
Zubehör. Wenn Aenderungen und Verbesserungen des 
Materials zur Verwendung für die Armee bewilligt 
werden, so wird das verbesserte Material nicht sofort 
ausgegeben, sondern es kommt zur Kriegsreserve, und 
dieser wird eine entsprechende Menge älteren Materials 
zur Verwendung im laufenden Dienst entnommen. Auf 
diese Weise wird der Kriegsbedarf stets vollzählig er- 
halten. Der Mobilmachung liegt die Wehrkreiseinteilung 
zugrunde, und den vorhandenen Verbänden sind ent- 
sprechend den strategischen Anforderungen bestimmte 
Stationen zugewiesen. Dienstanweisungen für die Ver- 
wendung des Reservepersonals im Fall der drohenden 
Kriegsgefahr sind vorhanden. Die Mobilmachungspläne 
sehen vor, daß jedes vorhandene Jagdgeschwader sich 
bei der Mobilmachung auf 3 Geschwader vergrößert, 
jedes vorhandene Beobachtungsgeschwader und Bomben- 
geschwader auf 2 Geschwader. Für die Verwaltung und 
Ausbildung sind Anordnungen getroffen. Das System ist 
fertig, und Personal und Material stehen bereit, um im 


Fall der Kriegsgefahr die richtige Operation zu gewähr- 


leisten. Bei Kriegsausbruch kommt die Mobilmachung der 
Luftstreitkräfte zuerst. In den ersten Stadien der Ope- 
ration hat die Luftwaffe folgende Aufgabe: Bei Aus- 
spruch der Mobilmachung eilt das Stammpersonal, das 
als Kern der Reservegeschwader in Aussicht genommen 
ist, sofort zur Sammelstelle. Dadurch wird die Stärke 
der verwendungsbereiten Verbände nicht wesentlich be- 
einträchtigt. Diese Verbände werden sofort aktiv gegen 
den Feind vorgehen, um seine Truppenzusammenziehung 
zu verlangsamen und den Fortgang seiner Mobilmachung 
und die Bewegung seiner Armeen zu beobachten. Zur 
ersten Ausrüstung der Flugzeuge aller Typen gehören 
Bomben. | 

In der Annahme, daß die vollständige Mobilmachung 
der Armee 72 Stunden und die der Luftstreitkräfte 36 
Stunden beansprucht, werden die letzteren während der 
zweiten 36 Stunden einstweilen dazu verwendet, die 
feindliche Truppenzusammenziehung zu stören, den Ein- 
bruch in die französischen Grenzbezirke zu verhindern 
und die feindliche Armee zu überwachen. Sobald jedes 
Armeekorps ins Feld rückt, schließt sich seine Korps- 
fliegerei ihm an, nachdem sie schon mehrere Tage aktiv 
Dienst getan hat. Gleichzeitig organisiert sich das 
Armeeflugwesen ohne weiteres in Armeeverbánde und 
schließt sich den Armeen an. Der Rest der Flugwaffe 
gliedert sich in Brigaden und Divisionen von Kampf- 
verbänden und eine allgemeine Reserve, sämtlich unter 


» 


Nr. 29 . 


Leitung des Oberkommandos. — In den letzten 3 Jahren 
hat Frankreich durchschnittlich 800 Flugzeugfiihrer ein 
Jahr lang ausgebildet und jáhrlich 250 wieder zum Dienst 
einberufen. Nach gewissen Abzügen ist damit zu rech- 
nen, daß es nach Ablauf von 5 Jahren neben den Flie- 
gern des stehenden Heeres 1000 Flugzeugführer zum 
sofortigen Dienst und weitere 1000 haben wird, die einen 
Wiederholungslehrgang durchzumachen hätten. (Times, 
` 3, März 1923.) 


Japan 
Die Heizóltrage. Die Frage der Versorgung mit 
Heizöl beschäftigt lebhaft die japanischen Marine- 
behörden. Infolge der ständig zurückgehenden ein- 


heimischen Förderung ist die japanische Regierung 
immer mehr auf die Einfuhr angewiesen. Noch vor 
wenigen Jahren belief sich die jährliche einheimische 
Förderung auf 450000 t, heute ist sie auf weniger als 
300 000 t gesunken, von welcher Menge noch ein erheb- 
licher Teil zu Beleuchtungszwecken Verwendung finden 
muß. Versuche, in Formosa und Sachalin Oel zu för- 
dern, sind vollkommen fehlgeschlagen. Die Regierung 
hat sich infolgedessen gezwungen gesehen, eine größere 
Zahl von Oeltankschiffen für die Oeleinfuhr, in der 
Hauptsache aus Borneo, bereitzustellen. ` Von Borneo 
sind im vergangenen Jahre 350000 t, aus Amerika 
100000 t bezogen worden. (Temps, 4. Februar 1923.) 


Spanien 
Neubauten und Schifisverteilung. Das- Schulschiff- 


geschwader wird in diesem Jahre aus den Linienschiffen 
España”, „Alphonse XIII." und „Jaime I." sowie aus den 
Torpedobootszerstórern .Bustamente”, „Villamil" und 
„Cadorso' zusammengesetzt sein. Der Höchstkomman- 
dierende in Marokko wird zu seiner Verfügung haben: 
Die Wachtschiffe ,,Tetuan”, „Larache”, „Alcazar“, „Uad- 


Ras”, ,Uad-Lucus”, ,Uad-Muluya”, ,Uad-Ouert”, „Uad-- 


Martin”, dele „Arila” und ,Xauen” sowie die 
Dampfschaluppe ,España 5". Die im Jahre 1911 vom 
Stapel gelaufenen Wachtschiffe sind 35 m lang, verdrán- 
gen 300 t und laufen etwa 16 kn; der Antrieb erfolgt 
durch Dieselmotoren. Sie sollen ständig an der marokka- 
nischen Küste entlang patrouillieren und sind dem Ma- 
rinedepartement in Cadix zugeteilt, soweit die Verwaltung 
in Betracht kommt. In militärischer Beziehung unter- 
an sie jedoch dem Höchstkommandierenden in Ma- 
TOKKO, \ 


Die Kreuzer ,Cataluña” und „Reina Regente", die 4 
Kanonenboote „Recalde“, Laya”, „Lauria“ und „Bonifax”, 
das Kiistenwachtschiff „Cartagenera‘ und 6 motorisch an- 
getriebene Kanonenboote des M-Typs werden eine 
Gruppe unter dem Befehl des Chefkcmmandanten von 
Cadix bilden, sind aber ebenfalls hauptsächlich für die 
 marokkanische Verwendung bestimmt. 

Die Societá Española de Construccione Navale hat 
Ende 1922 eine Denkschrift über die in ihren Betrieben 
zurzeit vorliegenden Arbeiten veröffentlicht; diese Be- 
triebe bestehen aus den Arsenalen von Ferrol, Cartagena 
und Carraca, den Werften von Matagorda (Cadix), Sestao 
(Bilbao) und Nervio, endlich den Fabrikanlagen von 
Reinosa. Hinsichtlich der Schiffsneubauten hat man 1922 
zu Ferrol das Linienschiff „Jaime 1." fertiggestellt, den 
Bau des Kleinen Kreuzers „Reina Eugeria” wesentlich 
gefördert, den Kreuzer Nr. 6 vom Stapel gelassen; Kreu- 
zer Nr. 7 liegt noch auf Stapel. Nr. 6 wird anstelle des 
anfangs vorgesehenen Namens ,Amiral-Cervera” den 
Namen „Don Blas Leza” erhalten. 


Im Arsenal zu Cartagena sind die Unterseeboote vom 
zu in Bau. „B 1” ist schon Anfang 1922 in Dienst 
gestellt, „B 2° und „B 3" sind fast fertig, die anderen 3 
noch auf Stapel. Diese Boote haben 610 t Ueberwasserver- 
drängung, 66 m Länge, 16 kn Geschwindigkeit und sind 
mit 4 Torpedolanzierrohren und 2 Luftabwehrkanonen 
bewaffnet. Dasselbe Arsenal baut zurzeit noch an 3 
Torpedobootzerstörern von 1145 t und 36 kn (sie sind 
86,26 m lang und mit drei 10-cm-, zwei 4,7-cm-Geschützen 
und 4 Torpedorohren von 533 mm Kaliber ausgerüstet) 
sowie an 3 Kanonenbooten von 1335 t Deplacement und 
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15 kn Geschwindigkeit, deren erstes — mit Namen ,Ca- 
novas del Castilo" — im Januar 1921 vom Stapel lief und 
jetzt fast fertig ist. Es hat 77,30 m Länge, 15 kn Ge- 
schwindigkeit und eine Bewaffnung von vier 10-cm-, zwei 
4,7-cm-Geschützen und zwpi Mitrailleusen. 

Die spanische Marine besitzt zurzeit die beiden klein- 
sten halbstarren Luftschiffe der Welt. Ihre geringen Ab- 
messungen ermöglichen es, eins dieser Luftschiffe aus- 
gerüstet und tahrbereit auf der Brücke des Transport- 
schiffes „Dedalo” zu lagern, das alle „nötigen Einrich- 
tungen zur Gaserzeugung und zu Instandhaltungsarbeiten 
einschließlich der Instrumente und des laufenden Ma- 
terials an Bord mit sich führt. Es kann gleichzeitig auch 
noch ein Geschwader von Seeflugzeugen verschiedener 
Typen aufnehmen und verfügt über Unterkunftsräume 
für das dafür erforderliche Personal. (Journal: de la 
Marine: le Yacht, 17. Februar 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Washingtoner Marineabkommen. Im Leitaufsatze ge 
y an 
vy Journal, New York, herausgegebene Buch des 
amerikanischen Kapitäns zur See Dudley W. Knox „The 
Eclipse of American Sea Power", in dem der genannte 
Offizier die Bestimmungen des Washingtoner Abkommens 
einer scharfen Kritik unterzieht. Die amerikanische 
öffentliche Meinung sei durch den zur Zeit der Konferenz 
herrschenden Einfluß der extremen, glänzend organisier- 
ten und mit großen Mitteln arbeitenden Pazifisten irre- 
g n worden, und es habe deshalb den amerikanischen 
ertretern auf der Konferenz der moralische Rückhalt ge- 
fehlt, der sie instand gesetzt hätte, mehr mit den Inter- ` 
essen des Landes vereinbare Bestimmungen durchzu- 
setzen. — Indem Amerika sein Recht, Flottenstützpunkte 
zur Verteidigung seiner Besitzungen im Stillen Ozean zu 
errichten, preisgab, habe es die amerikanische Flotte der 
Macht beraubt, wirksam im Fernen Osten aufzutreten. 
Japans Macht sei dagegen dadurch, daß die Möglichkeit 
eines amerikanischen Vorgehens im Fernen Osten ausge- 
schaltet wurde, wesentlich gestärkt worden. — In der 
Frage der Unterseeboote sei Frankreichs Standpunkt in 
bezug auf die von ihm verlangte Unterseebootstonnage 
durchaus berechtigt gewesen, da die für die fran- 
zösische Marinepolitik maßgebenden Verhältnisse das Un- 
terseeboot als Verteidigungswafle für Frankreich beson- 
ders wertvoll machten. Die Ansicht, daß die Untersee- 
waffe für kriegerische Handlungen außer im Handelskrieg 
wertlos sei, sei durchaus unrichtig. Jeder Kenner des 
Seekrieges wisse, daß das Unterseeboot, ganz abge- 
sehen von seiner Verwendung im Handelskriege, einen 
beträchtlichen militärischen Wert habe. Es treffe nicht 
zu, daß England durch die Annahme der gleichen 
Schlachtschiffstärke mit Amerika seine traditionelle Vor- 
machtstellung zur See aufgegeben habe. Ganz abgesehen 
von der einzigartigen Kette seiner Flottenstützpunkte an 
den großen Ozean-HandelsstraBen besitze England in sei- 
ner Handelsmarine eine Quelle ungeheurer Machtverstär- 
kung. Beim Ausbruch eines Krieges würde sich die Um- 
wandlung seiner zahlreichen großen Postdampfer in Hilfs- 
kreuzer oder Flugzeugträger schnell und mit verhältnis- 
mäßig geringen Kosten ausführen lassen. Eine Nation, 
die solche Schiffe besitzt, wäre in der Lage, ihre Flotte 
materiell erheblich zu verstärken gegenüber einem 
Feinde, der nicht über eine ähnlich große Zahl sölcher 
Dampfer verfügt. In einer Schlußbetrachtung über die 
Ergebnisse des Abkommens sagt Kapitän Knox, daß 
„England in jeder Beziehung und ohne Kosten wesentlich 
durch das Abkommen gewonnen habe, daß „Japan der 
fróBte Gewinner von allen” sei, während die „Vereinig-«. 
ten Staaten die einzige Macht seien, die jeden irgendwie 
wesenlichen Vorteil zur See eingebüßt hätte. Für 
Frankreich und Italien müßten die Ergebnisse als „prak- 
tisch negativ’ angesehen werden. Zum Beweise, wie die 
Ansichten über das Abkommen voneinander abweichen, 
führt Naval and Military Record am Schluß des Aufsatzes 
die vom Admiral Lord WemyB in der letzten März- 
Nummer des Nineteenth Century ausgesprochene Ansicht 
an: „Englands freiwilliger Verzicht auf die Seeherrschaft,, 
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die zu erringen und zu behalten es lánger als drei Jahr- 
hunderte gekámpft hat und die stets der oberste Grund- 
satz seiner Politik war, ist ein Verzicht, der in der Welt- 
geschichte nicht seinesgleichen hat. Selbst wenn er die 
Teilung der Seeherrschaft mit einer Macht bedeutet, von 
der England nur Freundschaft erwartet, und wenn auch 
ein solcher Schritt gegenwärtig ratsam erscheint, so kann 
er doch nur Bedauern, wenn nicht Bestürzung erwecken 
bei denen, die Verständnis für die sich daraus ergebenden 
Möglichkeiten haben.” (Naval and Military Record, 31. 
Januar 1923.) 


Luftschitte. Der amerikanische Beirat für das Luft- 
fahrwesen hat den Konstruktionsplänen für das Marine- 
Lenkluftschiff ,Z.R.1”, mit dessen Bau (in Lakehurst) 
bereits begonnen ist, zugestimmt. Es entspricht in seinen 
Einzelheiten dem erfolgreichsten deutschen Zeppelin- 
Typ, dem „L. 49". Es wird voraussichtlich im Juli fertig- 
gestellt werden, doch dürften die Probeflüge kaum vor 
Ablauf eines weiteren Jahres erfolgen können, da vorher 
die zwanzig Gaszellen, die von einander ganz unabhängig 
sind, einzeln genau erprobt werden sollen. Zur Füllung 
wird Helium verwendet werden. Zur Gewinnung von 
Helium für Zwecke der Armee und Marine hat der Kon- 
greB in diesem Jahre 800 000 Dollar bewilligt, es sind 
jedoch Bestrebungen im Gange, diese Haushaltsforderung 
für das nächste Jahr auf 5 Mill. Dollar zu erhöhen. Das 
Helium kostet gegenwärtig 90 Dollar für 1000 Kubikfuß 
(23 cbm), doch hofft das amerikanische Bergbauamt, 
die Herstellungskosten auf 50 Dollar herabdrücken zu 
können. Kürzlich sind 8000 acres (3240 ha) Land in 
Oklahoma, wo sich natürliche Gasquellen befinden, zur 
weiteren Gewinnung von Helium von der Regierung 
erworben worden. (New York Herald, Paris, 20. Ja- 
nuar 1923.) 


Die Entwickelung des Marine-Luftiahrwesens. In 
seinem Jahresberichte an den Kongreß äußerte sich der 
Marine-Staatssekretär über das Marine-Luftfahrwesen 
folgendermaßen: „Die Entwickelung der Luftfahrt zu 
einem integrierenden Teile der Flotte unter Verwendung 
von Flugzeugtypen, die allen Anforderungen der See- 
streitkräfte zu genügen imstande sind, ist die auffallendste 
Erscheinung des vergangenen Jahres, soweit das Marine- 
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Luftfahrwesen in Betracht kommt. Die in der Organisa- 
tions- und Entwickelungsarbeit gemachten schnellen 
Fortschritte rechtfertigen die Einrichtung des Luftfahrt- 
büros vollauf, und die Arbeit dieses Büros spiegelt sich 
in der allgemeinen Anteilnahme wieder, die ihr die in- 
dustrielle und kommerzielle Luftfahrt in den Vereinigten 
Staaten entgegenbringen. 

Das Abschießen eines Marineflugzeugs mittels Kata- 
pults von Deck des Schlachtschiffes „Maryland” aus ist 
ein Vorläufer für die voraussichtliche Luftabwehr jedes 
Oberflächenkriegsschiffs, und das von der Marine ent- 
wickelte Katapult wird künftig zweifellos auch handels- 
mäßig ein weites Anwendungsgebiet finden. Der Umbau 
zweier noch im Bau gewesener Schlachtkreuzer zu 
Flugzeugmutterschiffen ist kürzlich vom Kongreß geneh- 
migt worden und kann als der größte Fortschritt ange- 
sehen werden, der je gemacht wurde, um der Luftfahrt 
ihren Platz innerhalb der Flotte zu sichern. Die Helium- 
gas-Erzeugung von Juli bis November 1921 in der Helium- 
gasanstalt Nr. 1 war eine Unterstützung für die Luftschiff- 
entwickelung und führte zu der ersten Fahrt eines mut 
Heliumgas gefüllten Luftschiffes in der Weltgeschichte, 
zur Fahrt des „C 7” von der Luftfahrtstation Hampton 
Roads (Va.) nach Washington (D. C.) und zurück. 

Der Bau des Flotten-Luftschiffes Nr. 1 in der Luft- 
fahrtstation Lakehurst (N. J.) ist schätzungsweise mehr als 
60 % fertig. Verträge für den Erwerb eines 70000 cbm- 
Luftschiffs, das von der Deutschen Regierung auf Repara- 
tionskonto zu liefern ist, sind unterzeichnet worden. Die 
Bedeutung đer Luftschiffsentwickelung für die Marine 
wird sich in kommerziellen und industriellen Unter- 
nehmungen fühlbar machen. 

Die erfolgreiche Entwickelung des Torpedo- und des 
Schiffs-Flugzeugs sowie die Inbaugabe des ersten ameri- 
kanischen Flugzeugmutterschiffs, der Langley”, sind 
ebenfalls bemerkenswerte Ereignisse des Jahres. Diese 
und andere aeronautische Verbesserungen, die im ver- 
flossenen Jahre zu erfolgreichem Abschlusse gebracht 
worden sind, haben zusammen mit der im vorigen Jahres- 
berichte schon dargelegten Luftfahrtpolitik dazu geführt, 
der Flotte als einen ihrer integrierenden Bestandteile eine 
gleichwertige Luftstreitkraft beizugeben und mit ihr zu- 
sammenzuwirken, wo immer es sein mag.” (Aerial Age, 
Januarheft 1923.) A 


Register of Shipping 
Das Registerbuch. 


- Vorlesungen von F. A. Mayne, 
‚Assistent to the Secretary, Lloyd's Register of Shipping, 
. gehalten am 28. November und 11. Dezember 1922 
am Gresham College. 

(Fortsetzung) 


Das amtlicheRegister (Official Register). Wenn 
ein Schiff neu oder sonstwie unter britische Flagge kommen 
soll, so muß es von den Beamten des Board of Trade 
vermessen sein, die den Tonnengehalt nach bestimmten 
Regeln berechnen. Die so errechneten Ergebnisse nebst 
den Einzelheiten des Baues und der Eigentumsverhält- 
nisse werden in dem sogenannten „Official Register” 
eingetragen. 

Das Official Register ist des Schiffes Legitimations- 
papier, Seine Handelserlaubnis gewissermaßen, denn 
‘es würde nur geringe oder gar keine Gewähr für den 
sicheren Transport der Waren geben, wenn nicht die 
Urkunde für Schiff und Ladung unanfechtbar im Re- 
gistercertificat und den Zollpapieren festgelegt wäre, 
die jedes Schiff gesetzlich haben muß, 

Von den anderen Ländern haben nicht alle „Offi- 
cial Numbres”. Amerika hat welche, aber Deutschland, 
Frankreich, Dänemark, Griechenland, Holland und Nor- 


Lloyd's 


Auszüge und Berichte m 


wegen verwenden keine behördlichen Nummern. In 
anderen Ländern wie Italien und Finnland bat jeder 
Hafen seine behördlichen Nummern, die nicht vom 
Staat als Ganzes erteilt werden. 
Signal-Buchstaben: Es gibt ein internatio- 
nales Signalbuch, das von den hauptsächlichsten see- 
fahrenden Nationen anerkannt ist, und im Zusammen- 
hang damit gibt jeder Staat seinen Schiffen bestimmte 
Signalbuchstaben. Da aber manche Signalbuchstaben 
doppelt vorkommen können, so muß jedesmal behufs 


- Identifizierung die Flagge angegeben werden. Diese Sig- 


nalbuchstaben sind unmittelbar unter der „Official Num- 
ber” in Spalte 1 angegeben. 

Schiffsnamen: In Spalte 2 und 3 ist zunächst 
der Name des Schiffes angegeben und in Klammern der 
Reihe nach die früheren Namen des Schiffes, so daß man 
im Register seine ganze Geschichte von Anfang bis zu 
Ende verfolgen kann. 

Material: Hinter dem Schiffsnamen kommt die 
Beschreibung. Zunächst aus welchem Material .es ist, 
ob aus Holz, Eisen oder Stahl und dann die Art der 
Fortbewegung und die Takelung. Bei dieser Gelegen- 
heit gibt der Verfasser einige historische Reminiscenzen 
über die Entwicklung der Eisenschiffe. 

Erste eiserne Schiffe: Das erste eiserne 
Schiff, das eine Klasse erhielt, war der Dampfer „Si- 
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rius” von 180 Tons, der im Registerbuch für 1837 er- 
schien, und das nächste war die „Ironside”, ein Segel- 
schiff von 270 Tons, 1838 in Liverpool gebaut. Das war 
ein bescheidener Anfang, und es vergingen manche 
Jahre, ehe eiserne Schiffe populär wurden. 


Compositschiffe: Dann kommt der Ver- 
fasser auf die Periode der Compositschiffe mit eisernen 


Spanten und hölzernen Längsverbänden, den schnellen 


x en in den sechziger Jahren und der „Cutty 
S 


rk". 

Flußstahl: Man hatte Versuche mit Stahl- 
material für Schiffe gemacht, doch erst mit der Ein- 
führung des Flußeisens „mild steel” für Schiffbau und 
Kesselbau im ‘Jahre 1877 wurde der Weg für die rie- 
sige Umwälzung frei, die danach Platz griff, bis heute 
98% aller neuen Schiffe aus Stahl sind. Bis 1877 war 
der Haupteinwand gegen das Stahl der, daß er hart, 
brüchig und gewissermaßen unzuverlässig sei, aber 
durch den neuen Herstellungsprozeß den Siemens Mar- 
tin oder Open Hearth Process wurde es möglich, einen 
Stahl herzustellen, der bei verhältnismäßig niedrigen 
Herstellungskosten bemerkenswert zäh bei der Bearbei- 
tung war. Lloyds gab besondere Vorschriften für die 
Prüfung des Stahls auf den Hüttenwerken heraus, um 
die Verwendbarkeit des Stahles zu gewährleisten, und 
dies gab einen Hauptanstoß zur Verwendung des Stahls 
im Schiffbau. Das Material erwies sich als so brauchbar, 
daß die Materialstärken gegenüber denen für Eisen um 
20 % heruntergesetzt wer konnten. 

Von den weiteren Abkürzungen in Spalte 2 und 3 
bedeutet Sc Fortbewegung durch Schraube (Screw); 
wad steht für Paddles (Räder). Für gewöhnlich erfolgt 
der Antrieb durch Kolbenmaschine oder durch Dampf- 
turbine. „Oil engines” bezeichnet , Diesel” oder andere 
Oelmaschinen. ie Abkürzung „Mchy, Aft” kommt 
meist nur bei Tankschiffen und Küstenfahrern vor. Die 
Abkürzungen „Elec. light" und „Wireless erklären sich 
von selbst. „Sub. Sig.” bedeutet, daß das Schiff mit Un- 
terwasser-Schallsignalapparat ausgerüstet ist. 

„Cargo hattens not fitted” (Keine Wägerung) kommt 
nur bei Schiffen für Kohlenladung oder sonst nicht leicht 
verderbliche Ladungen vor. Dieser Vermerk wird auch 
in Certificat gemacht, um darauf autmerksam zu machen, daß 
diese Schiffe nur ganz bestimmte Ladungen fahren dürfen, 

„Oil fuel“. Der Zusatz „Fitted for Oil Fuel” besagt 
nur, daß auf Grund irgendeines Berichtes das Schiff 
Einrichtung für Oelfeuerung unter den Kesseln hat. Ist 
dagegen die Oelfeuerungsanlage unter Aufsicht von 
Loyds Register eingebaut, so steht der Vermerk in der 
Spalte für die Klasse unter gleichzeitiger Angabe des 
Datums der Prüfung und unter Angabe des geringsten 
zulässigen Entflammungspunktes des zu verwendenden 
Oels, z. B. Fitted for Oil Fuel 221 F.P. (Flash Point) 
above 150°F. (= 65,5°C.). „Ref. Mchy.” bedeutet, daß 
das Schiff isolierte Räume für den Transport von Fleisch 
oder anderer Ladung hat, für welche Gefrier- oder Kühl- 
maschinen erforderlich sind. Hier bedeutet die Angabe 
unter Spalte 2 oder 3 auch nur, daß laut Bericht solche 
Maschinenanlage an Bord ist. Nur wenn in der Spalte 
für die Klassifikation in roter Schrift „Lloyds RMC” 
(Lloyds Refrigerating Machinery) mit Datum angegeben 
ist, wird dadurch bekundet, daß die Kühlanlage Lloyds 
Vorschriften entspricht. 

Decks. Dieses Wort gibt mit seinen Zusätzen die 
ganze Geschichte der Entwicklung des Eisenschiffbaus. 
Die alten eisernen Schiffe waren nach Art der hölzernen 
gebaut, d. h. wenn man eine gewisse Raumtiefe hatte, 
so wurden für je so und so viel Fuß Tiefe Balkenlagen 
angebracht, auf welchen ein Deck liegen konnte, oder 
auch nicht. Daher die Bezeichnungen: One deck, two 
tiers of beams; two decks: two decks, three tiers of 
beams usw., je nach der Raumtiefe. Diese Anordnung 
war für Passagierschiffe, wo eine Anzahl Decks erfor- 
derlich war, gut, aber nicht für Frachtschiffe, wo die 
gewöhnlichen Balkenlagen später durch Rahmenspanten 
(Web frames) und noch später durch Hochspanten 
CC? frames” ersetzt wurden, um freiere Laderáume zu 
erhalten. 


Awning, Spar- und Shelterdecks. Dieses 
waren leichtere Decks über dem Oberdeck des Schiffes. 
Diese kamen folgendermaßen zustande: 

Decksaufbauten (Spalte 11). Die früheren 
Schiffe hatten vielfach von Bord zu Bord reichende Auf- 
bauten auf dem Deck. Diese waren die Back (Forecastle) 
„F am vorderen Ende, wo gewöhnlich die Mannschaft 
untergebracht war. Das Brückendeck (Bridgedeck) ,,B”, 
welches mittschiffs lag und die Höhe der Navigations- 
plattform vergrößerte, beträchtlichen Decksladeraum 
schuf und einen vorzüglichen Schutz für die Maschinen 
bildete. Die Poop „P“ war auf dem Hinterschiff als 
Schutz für den Mann am Ruder und für von hinten über- 
kommende Seen. Hatte ein Schiff alle 3 Arten Auf- 
bauten, so hieß es „three island ship". Wurde das Ober- 
deck im Hinterschiff höher angeordnet, so nannte man 
dieses Deck „Raised Quarter deck” „Q” 


Welldeck. Wenn aber die Poop so weit verlän- 
gert wurde, bis sie das Brückendeck erreichte, so ent- 
stand das Welldeckschiff, bei welchem der Teil zwischen. 
Brücke und Back die Well bildete. Es war nur .ein 
Schritt weiter, auch die Well zu überbauen und so 
entstand ein vollständiger Ueberbau von leichteren 
Abmessungen, als für ein Deck von vollen Abmessungen 
vorgeschrieben war. Diese leichteren Decks sind als 
Spar- und Awningdeck (Sturmdecker) bekannt und 
waren ursprünglich für die Unterbringung von Passa- 


gieren und Vieh bestimmt. Die leichtere Konstruktion 


des obersten Decks war bei diesen Schiffen auf Grund 
des größeren Freibords zugelassen. Gegebenenfalls 
würde in dem oberen Deck auch Ladung gefahren, wobei 
die Beanspruchung wuchs. Weil aber nun die Verbände 
nicht die vollen Abmessungen hatten, mußte Vorsorge 
getroffen werden, daß diese Schiffe nicht so tief weg- 
geladen wurden wie ein Volldeckschiff. Lloyds Register 
hatte deshalb schon seit langem solchen leichter ge- 
bauten Schiffen als Bestandteil der Klasse eine Lade- 
linienmarke oder, wie sie nachher genannt wurde, Frei- 
bordmarke angegeben, über welche das Schiff nicht weg- 
laden durfte, wenn es seine Klasse behalten wollte. Auf 
den Freibord selbst kommt der Verfasser in einem spä- 
teren Abschnitt zurück. 

helterdeck ist ganz ähnlich dem Awning 
Deck, nur mit dem Unterschiede, daß im Shelterdeck- 
schiff die Räume im Zwischendeck nicht in den ver- 
messenen Raumgehalt eingerechnet sind. Dies ist nach 
den zurzeit geltenden Vermessungsvorschriften dadurch 
zu erreichen, daß man im Shelterdeck eine Oeffnung 
läßt, die keine bleibenden Verschlußvorrichtungen hat, 
und indem man den Zwischendeckraum nicht durch feste 
ununterbrochene Schotte unterteilt. Diese Oeffnungen 
im Shelterdeck heißen „Tonnage Openings” (Vermessungs- 
öffnungen). 

Es ist hierbei zu berücksichtigen, daß diese ganzen 
Definitionen nur skizzenhaft gegeben sind. So ist eine 
bemerkenswerte Tatsache die, daß in den modernen 
Shelterdeck- und Awningdeckschiffen das Shelterdeck 
oder Awningdeck durchaus nicht mehr der leichte Auf- 
bau vergangener Tage ist, sondern, daß die Verbände 
durchweg mehr nach sorgfältiger Berechnung der wirk- 
lich auftretenden Beanspruchungen bemessen sind. 

Part Awning Deck. „Partielles Sturmdeck” 
entstand durch Vereinigung von Back und Brücke beim 
Schiff mit erhöhtem Quarterdeck. 

Spar Deck. Ein Spardeckschiff, ehemals,‘ hatte 
schwerere Verbände über dem Hauptdeck als ein Sturm- 
deckschiff, aber nicht so schwer wie ein Volldeckschiff. 

Turret- und Trunk-Decks. Bei diesen 
Schiffen waren die Seiten über Wasser für ganze Länge 
eingezogen. Keiner dieser Typs wird heute mehr gebaut. 

„Longitudinal Framing“ Längsspanten. 
Diese definiert der Verfasser als das „Isherwood 
System”, Hierin dürfte ihm indessen wohl nicht allge- 
mein zugestimmt werden, da es doch wohl noch andere 
Längsspantensysteme gibt, wenn Lloyds auch vielleicht 
letztere nicht anerkennt. | 

Tonnage. Spalte 4. Hier wird eine Angabe von 
Professor Welch (vom Armstrong College) angeführt, 
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wonach Tonnage ursprünglich die Ladefähigkeit des 
Schiffes in ,Tuns” Wein von 252 gallons, rund 42 cbf., 
war. Vielfach sei dieses Maß auch in anderen Ländern 
als Raumgehaltseinheit für Schiffe verwendet worden. 
Die Merchant Shipping Act führte 1854 das gegenwärtige 
Vermessungssystem nach Moorsom ein mit tons zu 100 
cbf. Die Vermessung wird von den Beamten des Bord 
of Trade vorgenommen und bildet einen Teil’ der 
„Official Registration” eines -britischen Schiffes. 
Deadweight Capacity. Tragfähigkeit. 
Der Verfasser macht auf den Unterschied zwischen Groß- 
Tonnage und Deadweight capacity aufmerksam, wobei 
er letztere definiert als das Gewicht der Ladung in 
Tons, des Brennstoffs, der Vorräte und des Wassers in 
den Kesseln bis zum normalen Betriebstand, welche 
das Schiff von der Leerlinie bis zur Tiefladelinie ein- 
tauchen läßt. Hier ist bemerkenswert, daß Lloyds das 
Wasser in den Kesseln mit in die Ladefähigkeit hinein- 
rechnet, was wohl sonst nicht der Fall ist. Es wird dann 
weiter auf die Zusammenstellung im ersten Band hin- 
gewiesen, wo bei einer Anzahl von Schiffen 1. der In- 
halt der festen Bunker, 2. die Ladefähigkeit für Schütt- 
ladung und 3. die Ladefähigkeit für Stückgüter oder 
Baumwoll-Ballen angegeben ist. Bezüglich der Ver- 
messung des Tonnengehalts wird mitgeteilt, daß die 
Vermessung in den meisten europäischen Staaten sowie 
in den Vereinigten Staaten und Japan annähernd die- 
selbe sei wie in England mit gewissen Abweichungen 
in der Anwendung. In manchen Fällen ist jedoch die 
Vermessung fremder Schiffe nach den britischen Vor- 
schriften angegeben und in diesem Falle sind die Zahlen 
in lateinischen Ziffern gedruckt. 
Klassifikation: „Was ist Klassifikation?” 
fragt der Verfasser, und gibt darauf die harmlose Ant- 
wort: „Das ist augenscheinlich ein Vergleich mit Nor- 
malien (Boshafte Leser hatten wohl eher die Antwort 
erwartet: „Ein Hineinzwángen in Normalen, Die 
Schrift.) und daß die Normalien besagen, was am 
besten und zweckmäßigsten für diese Zwecke vor- 
gesehen wird.” Wie schon früher erwähnt, gab es vor 
160 Jahren noch keine Normalien, aber zweifellos hatten 
die Schiffbauer und die einzelnen Schiffbauplätze gewisse 
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Richtlinien wahrscheinlich auch bezüglich der Arbeits- 
ausführung. A 
Bauvorschriften: Seit 1834 hat Lloyds Re- 
e endgültige Bauvorschriften zuerst für hölzerne 
chiffe, dann für eiserne und dann für stáhlerne. Diese 
werden von Zeit zu Zeit umgearbeitet. Den nun fol- 
genden Abschnitt über die Klassifikation hölzerner 
Schiffe wollen wir übergehen. Sie hatten Klasse für eine 
anz bestimmte Reihe von Jahren‘ Die alten eisernen 
hiffe hatten bis 1863 noch dieselbe Klasse wie die höl- 
zernen. Dann kam sieben Jahre lang eine Klassifikation 
AA usw. Die nach diesen Vorschriften gebauten und 


klassifizierten Schiffe waren sehr schwer und haben 
sich lange gehalten. 1870 kamen ganz neue Bauvor- 
schriften und die Klassenzeichen 100A 1, 90A 1, 80A 1. 
100 A 1 war das „full scantling vessel”. Seit dieser Zeit, 
sagt der Verfasser, sind 50-60 Millionen Tons neuer 
Schiffe nach den Regeln von Lloyds Register of Shipping 
gebaut und klassifiziert worden. 

Special Classes. Spezialklassen sind 100 A 1 
Carrying Petroleum in Bulk (Petroleum in Tanks), 100 A 1 
Steam Trawler (Fischdampfer), 100A1 For Towing 
Purposes (für Schleppzwecke). 

Beschránkte Klassen. Sind Schiffe erheb- 
lich leichter gebaut, als für die Klasse 100 A 1 verlangt 
wird, weil sie nur für beschränkte Zwecke und Fahrten 
so erhalten sie nur die Klasse A oder 
Al, z. B.: Ai For Woolich Ferry Purposes (für die 
Woolich-Bahn); A1 For River Purposes (für FluBschif- 
fahrt); A1 for Government Service (für Zwecke des 
Staates); A 1 Hopper Barge (Eimerbagger) und ähnliche. 


Ausrüstung. Dafür wurden in früheren Zeiten 
besondere Bezeichnungen in der Klasse und zwar durch 
die Buchstaben ,G”, ,M”, „B“ (good, middling, bad), 
später durch die Zahlen 1, 2 und 3 gegeben. Die Zahlen 
2 und 3 sind fallen gelassen worden, um anzuzeigen, daß 
die Ausrüstung den Vorschriften entspricht. Steht aber 
hinter der Klasse statt der 1 ein Bindestrich (100 A-), 
so zeigt das an, daß die Ausrüstung entweder nach 
Menge oder Güte nicht den Vorschriften entspricht. 


(Schluß folgt.) 


ZE 3 
EE Patent-Bericht 


Kl. 14c. Nr. 347246. Verschluß der Schaufel- 
kránze von Turbinen. Société Schneider & Cie. in Paris. 

Die neue Konstruktion ist für Schaufelkränze be- 
stimmt, deren Schaufeln mit ihren zu Zwischenstücken 
verbreiterten Füßen in eine 
Kehlnut des Schaufelrades ein- 
greifen, in die sie durch eine 
Aussparung eingeführt werden. 
Gemäß des Erfindung werden 
bei dem neuen Schaufelkranz 
zum Zweck der Verteilung der 
auf die die Aussparung C? aus- 
füllenden Keilstücke D, E wir- 
kenden Schleuderkräfte die 
Schaufelfüße, gegen die sich 
die Keilstücke stützen, so zu- 
geschnitten, daß sie zur Auf- 
nahme der Fiillsticke D, E 
einen radial einwärts und in 
Richtung der Ringnut sich erweiternden Spalt frei- 
lassen und diese Schaufelfüße den benachbarten 
Schaufelfüßen durch ihre Verschwächung Stützflächen 
bieten. An den nächstfolgenden Schaufeln können dabei 
ähnliche Stützflächen angeordnet sein. 


Kl. 65a. Nr. 317857. Veriahren zur Herstellung von 
Hohlráumen im Boden und in den Wänden von Eisen- 
betonschiffen. Otto Wilhelmi in Berlin-Friedenau, Dr.- 
Ing. Wilhelm Teubert in Kiel und Dipl.-Ing. Robert Hoff- 


mann in Charlottenburg. 


Das Neue dieses Verfahrens besteht darin, daB die 
durch die AuBenhaut b und Rippen d gebildeten Ráume a 
mit Sand gefüllt werden und daß darüber die mit den 
Rippen d verbundene Eisenbetonwand i aufgebracht wird. ` 
Nach Erhärtung der Wand i wira 7 
der Sand durch verschlieBbare Oeff- 222297 
nungen ausgespült, was in schwimmen- “Zzaz# 
dem Zustand stattfinden soll, indem p 
das Schiff zu dem Zweck so gekrángt wird, daß die 
auszuspülenden Räume über Wasser kommen. 


Kl. 65a. Nr. 340355. Decksbeplattung. Fried. 
Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 
Das Eigenartige dieser Konstruktion, bei der in 


bekannter Weise die nach unten gekröpfte Joggelung des 
einen Plattenganges an der Stelle, 
wo sie den Decksbalken kreuzt, 
ausgeschnitten ist, besteht darin, 
die gejoggelte Platte B an den 
Ausschnitt mit der darüberliegen- 
den Platte A und mit dem 
Decksbalken wasserdicht ver- 
schweißt ist. Hierdurch soll 
nicht nur eine wasserdichte, sondern auch sehr feste 
Verbindung geschaffen werden. 


Kl. 65d. Nr. 339 598. Doppelpistole zur Zündung von 
Heizapparaten von Torpedos. Whitehead & Co. Akt.- 
Ges. in Fiume. 

Bei der neuen Doppelpistole werden gemáB der Er- 
findung beide Patronen durch einen einzigen mittels 
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Due EE betátigten Schlagbolzen zur Zündung ge- 
‘bracht. 

Kl. 65d. Nr. 339 384. Schärfvorrichtung für See- 
minen. Neufeldt & Kuhnke in Kiel. . 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten, durch Vesschiebung des Zylinders mittels Fe- 
derkraft selbsttätig wirkenden Schärfvorrichtung für 
‘Seeminen. Die Sperrung der beim Auftreten der Zug- 
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wirkung des Auftriebskórpers beim Auslegen der Mine 
zur Wirkung kommende Verschubfeder erfolgt durch ein 
Sperrglied im Zusammenwirken mit zwei Sperrwellen 
oder dergl., die eine das Sperrglied freigebende Drehung 
durch zwei an ihnen angreifende Hebel und ginem diese 
kuppelnden Bolzen erst ausführen, wenn auf das an den 
Bolzen angreifende, zur Uebertragung der Zugwirkung 
dienende Organ ein Zug ausgeübt wird. 


Preis-Berichte : 


Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 16. April 1923: 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
fúr E EE 


.Aluminium-Bleche, -Dráhte, -Stangen. . ... M 13700,— 
Aluminium-Rohr ....:......ooo.oooooooo... „ 21 000,— 
Kupfer-Bleche .............o.oo.o.oo. ...... „ 12500,— 
Kupfer-Drähte, -Stangen .................. „ 10400,— 
Kupfer-Rohre o./N..............oooooooo... „ 12900, — 
"Kupfer-Schalen ..................ooo..o.o... „ 13500,— 
Messing-Bleche, -Bánder, -Dráhte .......... „ 11800,— 
Messing-Stangen ..........ooocooooomoo mo». „ 8350,— 
.Messing-Rohre o./N. ...................... „ 12 200,— 
Messing-Kronenrobr ...................... 14 100,— 
“Tombak mittelrot, -Bleche, -Dráhte, ‘Stangen „ „ 14 600,— 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen ........ „ 17 000,— 


Von japanischen Firmen bezahlte Schitispreise. Im 
-Juhre 1922 wurden acht Dampfer von 14675 ts seitens 
japanischer Firmen ins Ausland verkauft, während Ja- 
paner 47 Dampfschiffe von 162 962 ts aus dem Auslande 
erwarben Kleide Dampfer, welche nicht mehr als vier 


Jahre alt waren, wurden zu Preisen von 83 bis 113 Yen 
per t dw gekauft. Mittlere, wenigstens 25 Jahre alte 
Dampfschiffe kosteten 13 bis 50 Yen; für größere vor 
wenigstens 20 Jahren erbaute Fahrzeuge zahlte man 
25 Yen per t dw. Im Jahre 1917 betrugen die Neubau- 
preise für größere Dampfer 850 Yen, für mittlere 700 Yen 
und für kleinere 620 Yen per t dw. 


Preis eines Abwrackschiifes. Die norwegische eiserne 
Bark ,Formica", 1237 Br.-Reg.-T., 1874 in White- 
haven gebaut, 1900 t dw, Abmessungen 226’ x 36' 2” X 
237” X 20 5” Tiefgang, von der Porsgrunds Jernskibs- 
reederi A/S, Porsgrund an englische Abwrackfirma für 
etwa £ 1775 (d. i. etwa 0,94 £ per t dw) verkauft. 


Herabsetzung der Kajütsfahrpreise. Die Canadian 
Pacific Steam Navigation Co. hat die Erste-Klasse-Ka- 
jütsfahrpreise für die beschleunigte Fahrt von Europa 
bis Orient von £ 146 auf £ 120 herabgesetzt. Die ein- 
fache Fahrt erster Klasse von Europa nach Sidney wurde 
um £ 10 eg und kostet jetzt £ 125. (Laut An- 
gaben von Ende Februar 1923.) 


Schifis-Preise 


D. Segelschiffe (einschließlich solcher mit Hilfsmotoren) 


Wee , Daten über | Gesamt- | 
Schiffsname Tragfähigkeit |Abmessungen Baujahr Maschinen-u. | Verkäufe- (V) | preis 
j B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. R nh Bemerkungen 
Schiffsart N.-R-T. Schiffes Klasse Motor- Käufer (K) [Preis per 
| Anlagen ‚Tonne dw| 
«D ut y” 325 t dw. 197'1"23'9* 1919 |v: Chr. L. Jo nantes: 48000 Dan Schiff erhielt den 
DänischerDrei- |113 N.-R.-T. x 94" Holz ` = SS dën Kron. Nach  englachen Angaben 
mastschoner Bureau Veritas etwa 148 | von Ende Februar 1923 
dán.Kron.! 
Terne- 830 t dw. 156'6" x 31' 1919 Motor V: Aktieselskabet | 55000 ¡Nach englischen Angaben 
holmen“!490 B.-R -T. x142" Holz Zylinder- i pr norw. Kr. Yon Ende Februar 1923 
Norwegischer Norweg, Veritas Durchmesser K: Skibsaktiesel- "etwa 66 ` 
ae mit o e E F ska ar T rema Horw Ke 
motor u | 
nd. W. Clise” | 1200 t dw. |1887“ x 403" 1904 ES SE en $ 6000 la SC ger en 
Norwegischer |690 N.-R.-T. x 14'2" a Holz l ia Dar ge ECK von Ende März 
ei ureau Veritas | 
schoner 
„J pres" 1618 B.-R.-T. |2303” ~ 443“ 1918 2 Motoren Me en 105000 Fr. Das Schiff a a 
Schoner mit x188" | Holz | Zylinder- Th Sampierdarena- Z ` Big 
Hilfsmotoren Bureau Veritas | Durchmesser | K: Amerikaner | von Ende Januar 1923 
; (E Më l ` 
l Hub 16!/,” | 
.„Redemp tor” 1474 B.-R.-T.| 240' x 43'3" 1917 Motor e V: AS cd 25900 | Ee WEE 
Norwegischer x 21'2" Holz Zylinder- a A ee S 
Schoner mit 12 Al Lloyd's | Durchmesser' & Olsen, Bergen |  — Nach englischen Angaben 
Hilfsmotor Spezielle Besich- 16!/," von Ende Januar 1923 
"ën 19217 | Hub 187 Ai | 
“Seine” 2754 N.-R.-T. | 312’ x 454° 1898 a Française [151000 Fr. Nach nn nn 
Französische “207° | Stahl GK a a 
Viermastbark 100 AI Lloyd's SS Nitrate de Soude 
. Spezielle Besich- Paris f 
tigung Nr. 2 im 


| Jahre 1919 
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= Schiffbau und Schiffahrt —; 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelläufe. Am 21. März ist auf den Nordsee-* 


werken in Emden für Hamburger Rechnung ein Fracht- 
dampfer folgender Abmessungen vom Stapel gelaufen: 
Länge zwischen den Perpendikeln 101,26 m, Breite 
14,2 m, Seitenhöhe 7 m, Tragfähigkeit 4800 t, 1500 PSi, 
Klasse Germ. Lloyd 100 A 
(E). Zwei weitere gleiche 
Schiffe für die Reederei 
liegen noch auf Stapel. 

Am 28. März lief auf 
der ehemaligen Elbeschiffs- 
werft in Boitzenburg der 
Dampfer „Spalato, ein 
Schwesterschiff der Dampfer 
»Otranto” und ,Sebenico” 
der Levantelinie, vom Sta- 
pel. Die Elbeschiffswerft 
Boitzenburg gehört jetzt zum 
Konzern der Norddeutschen 
Union-Werke, Werft, Ma- 
schinen- und Waggonbau- 
A.-G., einem Industrietrust, 
der außer drei Werften in 
Boitzenbu-g, Tönning und 
Bremerhaven eine große 
Waggon- und Kesselwagen- 
Fabrik in Wismar und eine 
Fabrik für Metallpapier in 
Berlin umfaßt. Auch in 
Cuxhaven sind die Nord- 
deutschen Union-Werke im 
Begriff, eine Werft mit 
eigenem Schwimmdock zur 
Vornahme umfangreicher 
Schiffsreparaturen vor der 
Elbmündung zu errichten. 
Spezialfabrikate der Firma 
sind außer Seedampfern be- 
sonders Leichtfahrzeuge für 
den Seetransport, Küsten- 
und Flußverkehr, auch für den Dienst in den Kolonien 
sowie ganz schwere Hebefahrzeuge. 

Ein für die Reederei- und Bugsierfirma Lütgens & 
Reimers auf der Oelkerschen Werft im Bau befindlicher 
Hochseeschleppdampfer wurde glücklich zu Wasser ge- 
lassen. Der Neubau erhielt bei der Taufe den Namen 
„Georgswärder". Er erhält eine große Bergungs- 
pumpe und elektrische Lichtanlagen in sämtlichen 
Räumen. 


Probefahrten. Der für die Oldenburg-Portugiesische 
Dampfschiffs-Gesellschaft auf der Werft von Janssen & 
Schmilinsky neu erbaute Dampfer ,Sevilla” hat am 
4. April seine Probefahrt erledigt und soll am 10. April 
seine erste Reise nach Portugal und Spanien antreten. 

Der von der Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft 
für Hamburger Rechnung erbaute Hochseeschlepper 
„Diana” machte am 27. März auf der Lübecker Bucht 
seine Probefahrt, welche trotz starker Behinderung 


durch dichten Nebel gut verlief. Das Schiff wurde von 


der Reederei abgenommen und kehrte unter der Ree- 
dereiflagge nach Lübeck zurück, um Inventar und Aus- 
rüstung zu übernehmen und von Lübeck aus seine erste 
Dienstreise anzutreten. 


"Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie Je 


Flettner-Ruder M. S. „Odenwald“ 


Der für die Getreide-Heber-Gesellschaft auf der Oel- 


- kerschen Werft neu erbaute Schleppdampfer „G. H. G. 5" 


hat seine Probefahrt erledigt und wurde sofort in Dienst 
gestellt. 


Der für die Deutsche Ostafrika-Linie auf der Werft: 
von Blohm & Voß neu erbaute Dampfer „Usambara” 
hat am 7. April seine offizielle Probefahrt erledigt. 


Der für die Roland-Linie, Bremen auf der Germania- 
werft in Kiel neu erbaute 10 403 Netto-Kubikmeter große- 
Dampfer „Rapot“ ist, vom Erbauungsort kommend, in 
Hamburg eingetroffen. Der Neubau, der hiermit gleich- 
seine Probefahrt erledigt hat, 
wurde übernommen und im 


Hansahafen in Ladung gelegt. 


Ein epochemachender 
Fortschritt in der Schiff- 
fahrt. Rudermaschine 
und Steuermann ge- 


und -Montag hat das 9000-t- 
Doppelschrauben - Motor - 


baut von der Deutschen 
Werft, seine Probe- und 
Meßfahrten erledigt. 

große Seeschiff mit einem 
strömungsbetätigten Hand- 
steuer ohne Rudermaschine, 
Hebelarm in die Hauptruder- 
Hilfssteuer erfolgt). Die her- 
über 30 Std. ausgedehnten 
Untersuchungen und Ma- 
növer in der Helgoländer 


losen Abnahme des Schiffes, 


Woche in Ladung nach der 
Westküste Südamerikas ab- 


gefertigt wird. Das neue Steuerruder bricht mit einer: 
jahrtausendelangen Ueberlieferung und stellt das Steuern: . 
der Schiffe auf eine neue Grundlage. Durch Verknüpfung‘ 


dieser Erfindung mit dem Anschütz-Kreiselkompaß- 


Selbststeuer wird auf „Odenwald außer der Ruder-- 
maschine auch noch der Steuermann gespart, da der- 
Kreiselkompaß nach den jeweils vom Wachoffizier ein«- 
gestellten Kursen selber die Bewegungen des Handsteuer-- 


rades unter selbsttätiger Einschaltung eines '2-PS-Motors 
bewirkt. Wir kommen noch eingehender hierauf zurück. 


Neue Schiffe. Der vor kurzem von der Ro'and-Linie - 
in Bremen an die Reederei Sauber Gebrüder verkaufte - 


Dampfer ,Targis” hat den Hafen nach Bremen verlassen. 
Der Dampfer soll dort für seine neue Bestimmung, den 
Kohlentransport, einigen Umbauten unterzogen und dann 
von den neuen Besitzern unter dem Namen „Albert 
Sauber” in Dienst gestellt werden. 

Der für den Norddeutschen Lloyd-auf der Weser neu 
erbaute 18000 ts große Dampfer „München“, der 
durch Ablieferung an die Royal Mail Linie Kei, Ae 
ist, hat nach Einnahme von Ladung unter englischer 
Flagge und unter dem Namen „Ohio seine erste 


Reise nach New York angetreten. 


spart Am Oster-Sonntag 


schiff „ Odenwald” der 


Hambur<-Amerika Linie, er-- 


„Odenwald“ ist das erste- 
Flettner-Ruder (einem. 
wobei die Bewegung des- 
Ruders durch ein an großem. 
fläche gelenkig eingebautes- 


vorragenden Ergebnisse der- 


Bucht führte zur vorbehalt-- 


welches bereits Ende dieser ` 


lieferung 
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Schitisankäufe. Die Nordische Reederei und Handels- 
gesellschaft Schenk & Orth, Altona (Elbe), kaufte den 
schwedischen Dreimast-Rahschoner „Rosland" von 
etwa 400 ts Ladefáhigkeit. Das Schiff soll unter dem- 
selben Namen weiterfahren. 

Der norwegische Viermastschoner „Swaland", der 
bislang in Harburg gelegen, ist durch Kauf an die 
Deutsche Werft in Finkenwärder übergegangen. Das 
Schiff wurde kürzlich mit Spree der Firma C. 

der genannten Werft 
gebracht und soll dort abgewrackt werden. 


"Zuwachs der Hamburger Damplerflotte. Die Reederei 


Schröder, Hölken «€ Fischer erwarb von holländischen 


Werften drei Neubauten von je 1000 t Tragfähigkeit. 
Alle drei Schiffe werden für den Schottlanddienst dieser 
Reederei eingestellt. Der erste Dampfer, der den Namen 
„Martha Schröder führt, ist bereits auf der Elbe 
eingetroffen, um für Glasgow zu laden. Die beiden an- 
deren Schiffe, die in den nächsten Wochen zur Ab- 
gelangen, erhalten die Namen „Otto 
Fischer” und „Hanna Hólken”. Zusammen mit 
den bereits in Fahrt befindlichen Schiffen wird jetzt 
wöchentlich je ein Dampfer nach Glasgow und nach 
Leith abgefertigt. 


Die Hamburg-Amerika Linie wird ihren Schiffs- 
bestand im Neuyork-Dienst im Juni und Juli um zwei 
weitere Dampfer, „Westphalia” und „Albert 
Ballin”, vermehren. Der in Kiel im Bau befindliche 
Dampfer „Westphalia”, ein Schwesterschiff' des vor 
einigen Tagen von seiner ersten Reise nach New York 
hier wieder eingetroffenen Dampfers „Thuringia, 
kommt in der ersten Junihälfte zur Ablieferung und wird 
nach der Bekanntgabe im Fahrplan der Hamburg- 
Amerika Linie am 21. Juni unter Führung des Kapitäns 
Lück seine erste Reise antreten. Der 11600 ts große 
Dampfer hat in der Kajüte Raum für 120 Passagiere. 
In der dritten Klasse finden 650 Personen Unterkunft. — 
Ende Juni wird die Werft von Blohm & Voß den etwa 
im Typ der früheren Dampfer Cleveland" und „Cinci- 
nati” gehaltenen Dampfer „Albert Ballin” zur Ab- 
lieferung bringen. „Albert Ballin" wird mit seinen 22 000 
Br.-Reg.-Tons sowohl an Größe als in der inneren Ein- 
richtung das hervorragendste Schiff in der nach dem 
Kriege wiedererstandenen Flotte der Hamburg-Amerika 
Lirie sein. In der ersten Kajüte werden 250, in der 
zweiten 340 und in der dritten Klasse 1000 Personen be- 
quem Unterkunft finden. Als Tag des Antritts der Jung- 
fernreise des Dampfers ist der 5. Juli vorgemerkt. Ka- 
pitän Kier ist als Führer des Dampfers ausersehen. 
Später wird noch’ ein Schwesterschiff des „Albert 
Ballin", die ebenfalls bereits im Bau befindliche 
"Deutschland" folgen. Doch ist über die Zeit ihrer 
Indienststellung noch nichts bekannt. Der Stapellauf 
dürfte zeitlich ziemlich mit der Ablieferung des „Albert 
Ballin” zusammenfallen. 


er Dampier „General San Martín” der Hugo- 
Stinnes-Linien hat am 5. April den Hamburger Hafen ver- 
lassen und seine Ausreise nach den südamerikanischen 
Häfen angetreten. An Bord dieses Dampfers ist außer 
der gedämpften drahtlosen Station noch eine ungedämpfte 
ampenstation mit 250 Watt Antennenleistung der Firma 
Dr. Erich Huth G. m. b. H., Berlin, eingebaut. Der Zweck 
des Einbaues ist der, Reichweitenversuche mit einer un- 
gedämpften Station- übersee anzustellen, die besonders 
dadurch von Interesse sein dürften, daß diese Station 
nicht nur für Telegraphie, sondern auch für drahtlose 
Telephonie eingerichtet ist. Der Dampfer „General San 
Martin" der Hugo-Stinnes-Linien ist somit der erste 
deutsche Passagierdampfer, der von hoher See aus mit 
Küstenstationen resp. mit anderen Dampfern in tele- 
phonischen Verkehr zu treten in der Lage ist. Das 
elegraphentechnische Reichsamt hat sich bereit erklárt, 
ei diesen Versuchen mitzuwirken und hat die Küsten- 
Station Norddeich angewiesen, soweit wie irgend mög- 
lich mit dem ausfahrenden Schiffe im telegraphischen 
resp, telephonischen Verkehr zu bleiben. 
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England 


Schitisverkáute. Der englische Dampfer „Dalem ead", 
4124 ts brutto, 2572 ts netto, ungefähr 7100 ts Trag- 


. fähigkeit, Schiff und Maschinen gebaut bei der Firma 


W. Doxford & Sons Ltd., 1909, Maschinen 26”, 42”, 68” 
bei 45” Hub, ist durch une des Maklers Jacq. 
Pierot jr., Rotterdam, nach Deutschland verkauft worden. 


Holland 


Hollands Schiffbau im Jahre 1922. Die Dezember- 
nummer der holländischen Fachzeitschrift „Het Schip” 
gibt ein ausführliches Verzeichnis aller auf den hollän- 
dischen Werften im Jahre 1922 erbauten und abgelie- 
ferten Fahrzeuge in alphabetischer Reihenfolge der 
Werften. Die Schiffe sind darin außer mit Namen, 
Schiffstyp, nach dem Ladevermögen in Tonnen ä 1000 kg 
angegeben, lassen sich also nicht ohne weiteres mit den 
Angaben anderer Stellen, etwa mit der Schiffbau- 
statistik des britischen Lloyd, vergleichen, der die 
Brutto-Reg.-Tons angibt. Die übrigen Rubriken bringen 
die Länge zw. den Loten, die Breite auf Spanten und 
die Seitenhöhe, bei den Maschinen die Maschinenfabrik, 
die Art der Maschinen und bei Dampfern die indizierten 
Pferdestárken, bei den Motorschiffen die Wellenpferde. 
So vollständig die Zusammenstellung ist, so fehlt ihr 
leider jede Uebersicht, wie sich die Schiffe auf die ver- 
schiedenen Typen verteilen und welches das Gesamt- 
ergebnis ist. Letzteres wollen wir in den folgenden 
Zeilen festzustellen versuchen. Die Gesamtzahl aller 
aufgeführten Schiffe und Fahrzeuge beträgt 708 mit 
einem Gesamttragvermógen von 365 754 t à 1000 kg. 

Wir haben dieselben der besseren Uebersicht halber 
in Dampfer, Motorschiffe, She ehe Schleppkähne 
und Leichter, und Schiffe und Fahrzeuge zu besonderen 
Zwecken untergeteilt. Es ergeben sich dann 84 Dampfer 
mit 248688 t Tragfähigkeit und 91 980 IHP, 266 Motor- 
schiffe mit 23881 t Tragf. und 8372 WPS, 259 Segel- 
schiffe und Leichter mit 33066 t Tragf., 99 Spezial- 
schiffe mit 30019 t Tragf. und 15491 PS. 

1. Dampfer. Der überwiegende Teil der in 
Holland gebauten Dampfer sind Seeschiffe, wie sich 
schon aus der Durchschnittsgröße von rund 2800 t er- 
geben würde. Die größten Seeschiffe sind auf der Werft 
„Nieuwe Waterweg” Scheepsbouw-Mij. in Schiedam ge- 
baut. Es sind dies die ,Zosma” und ,Gemma”, zwei 
Shelterdecker von je 12710 t Tragfähigkeit für die 
Reederei Van Nievelt, Goudriaan & Co. in Rotterdam. 
Die Abmessungen sind 137,18 m X 18,29 m X 12,04 m mit 
in England erbauten Hoch- und Niederdruck-Turbinen 
von 4000 Wellenpferden. 

Nur wenig kleiner in den Abmessungen sind die auf 
derselben Werft gebauten Dampfer „Sparndam” und 
,Gasterdijk” für die Holland- Amerika Lijn von 
11580 bzw. 11970 t Tragfähigkeit und Hoch-, Mittel- 
und Niederdruck-Turbinenanlage von 4200 Wellenpferden 
von Harland & Wolff in Belfast. Auf derselben Werft 
ist dann noch der Turbinendampfer ,Tenbergen” von 
7600 t für die Furneß Scheepv. & Agent. Mij. gebaut. - 
Die Bauten dieser Werft stellen allein fast ein Viertel 
des gesamten holländischen Dampferbaues dar. Größere 
Dampfer sind ferner gebaut von der Nederl. Scheepsbouw 
Mij. Amsterdam: Fracht- und Passagierdampfer „Tjika- 
rang" für die Java-China-Japan Lijn. 147 m X 18,38 m X 
11,45 m mit 12400 t Tragfähigkeit und einer 5000pferdi- 
gen Dampfmaschine. Ein weiteres Schiff über 10000 t 
Tragfähigkeit haben C. v. d. Giesen & Zonen’s Scheeps- 
werven. N. V. in Krimpen a. d. Ijsel gebaut, den Turbinen- 
frachtdampfer ,Bilderdijk” von 10 200 t für die Holland- 
Amerika Lijn 121.92 m ~ 16,46 m x 11,89 m, 3600 WPS. 

Zwischen 5000 und 10000 t Tragfähigkeit hatten 
Turbinendampfer > „Breediik“ der Holland-Amerika 
Lijn 6600 t, gebaut von Boeles Scheepswerven en Ma- 
schinenfabriek N. V. Bolnes. Frachtdampfer ,Sembilau” 
9340 t der Mij. Nederland und ,Beemsterdijk” (9900 t) 
der Holland-Amerika Lijn, beide im Etablissement Fije- 
noord in Rotterdam gebaut. 

Frachtdampfer „Vlieland’' und ,Schouwen”, beide je 
7250 t der Stoomv. Mij. Triton Rotterdam von 
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A. F. Smulders Werf „Gusto Schiedam gebaut. Fracht- TELILIILILLLIELLLLLLILLLLLLLELELITITITITITITTITITETT 

dampfer ,Maraglo” (7280 t) für v. d. Eb & Dresselhuis + A Dee 

von N. V. Scheepsbouw en Maschinefabriek „De Klop" « 

‘in Sliedrecht. Frachtdampfer ,Alwaki” (8000 t) für 5 

N. a yn Dit es u en Mij. 
otterdam von Ruy & v. d. ees Maschinef. en cheeps- Der Stand des Nordamerikanischen Handelsschiffbau: 

werf „Maasdiik“ N. V. Frachtdampfer „Kayeson am 1. Januar 1923 (nach dem Bulletin des America: 


(6200 t) für Kaye Son & Co. Ltd. in London von I. & A. rer 
v., d. Schuyt's Scheepsw. en Maschinef., Papendrecht. Bureau of Shipping) 
Frachtdampfer ,Aalsum'” (8500 t) für die Stv. Mij. „Oost- Tafel A 


zee” von . Vuyk & Zonen, Capelle a. d. Ijsel. Fracht- SeegehendestáhlerneSchiffeimBauode: 
ner «Eemdijk” und ,Elisavet” (je 6700 t), der eine in Auftrag gegeben in den Vereinigter 


für Solleveld & v. d Meer, der letztere für Griechen- Staaten 
Ge baier? von: der SCHERER Maschinefabr. en ) Sg 
cheepsw. N. V. Rotterdam. G E 

An Dampfern zwischen 1000 und 5000 t wurden 23 SEET | EE Ant Brutto Raumgehalt 


gebaut, der Rest hatte weniger als 1000 t Tragfähigkeit. 


Bemerkenswert ist noch der Bau des Kanaldampfers . | 
„Mecklenburg“ der Mij. „Zeeland in Vlissingen mit Ben. H 7 100 
RE a 10000 IHP, gebaut von Kon. Mij. De Passagier- sd Kohle 1 2710 
„Schelde“, Vlissingen. ; 

2. Motorschiffe. Der Motorschiffbau in Holland a Pen S Eden 
ist insofern bemerkenswert, als eine unverhältnismäßig a OLIE O d 1 Seel 
große Zahl von Motorschiffen dort gebaut wurde, aller- T des hiff Od u 
dings durchweg nur kleine Schiffe. Nur 3 Motorschiffe Kab ls hiff Oel i GC 
hatten über 1000 t Tragfähigkeit. Das größte Motor- Is S ales, 
frachtschiff ist die Dordrecht" von 2700 t mit 2 Satz Zusammen | 31 ` 165 695 
500 pferdigen Bolindermotoren von Burgerhout's Ma- Tafel B 


schinefabriek en Scheepswerf. Von etwas größeren Ab- i 

messungen aber nur 2250 t Tragfähigkeit ist das Motor- Seegehendelstählerne SchiffeimBauoder 
frachtschiff „Rhea” der Kon. Ned. St. Mij. Amsterdam in Auftrag gegeben in den Vereinigten 
mit 1100 pferdigem Werkspoor Dieselmotor. Das Schiff Staaten, getrennt nach der geographi- 
ist gebaut von der N.V,Lobithsche Scheepsb. Mij. v. h. schen Lage 

Gebr. Bodewes, Lobith. Das dritte ist das bekannte Mo- ` 


tortankschiff „Fu Kwang” von 1097t für die Jangsekiang- E GE Grofe Seen: Zusammen 
fahrt der Asiatic Petroleum Co. und von der Rotterd. Schiffstyp Se = = Ka 
Droogdock Mij. Rotterdam gebaut, die Bolinder Motoren 2 |B.-R.-T, Ç B.-R.-T. K B.-R.-T. Ç B.-R.-T. 


3 x320 WPS sind von Ruston Proctor & Co., Lincoln. 


3. Segelschiffe, Leichter & Schlepp- Frachtschiffe |4 5900| 2 | 2700 


9 (57585|15| 90 485. 


kähne. Die Zahl dieser Fahrzeuge betrug 259 mit zu- EN BR SE 
a... 36 066 t hide a ern An en Segel- en 1 130 ge e A N. 
schiffen wären nur einige Tjalken zu nennen. Die Mehr- . . 

zahl waren Leichter und Schleppkähne. Letztere auch te 3 = 200 i 1500 SE 13 000 1 a 
nur in den gewöhnlichen Abmessungen. Die größten Kabelschiff Si sol—ı — Ll | 1 600 | 


1800 t 1350 t Tragfáhigkeit. Zehn 1350 t Rhein- | 
ls th inschiffahri A, 4 a 116/62 6101 4 /32500/11/70 5851311165 695 ' 


kähne waren für die Rheinschiffahrt A. G. vorm. Fendel 

in Mannheim. Tafel C 
4. Spezialschiffe. Unter diesen befinden sich e S SR R 

eine Anzahl Unterseeboote, Minenleger, Depotschiffe, "P "E ehendestáhlerne SchiffeimBauoder 

ferner ein 15000 t Schwimmdock der Rotterd. Droog- 12 uftrag gegeben in den Vereinigten 

dock Mij. Rotterdam, Lootsenfahrzeuge, Getreideeleva- Staaten nach Größenklassen geordnet 


toren usw. Von diesen 99 Fahrzeugen waren 15 mit er 
Dampfmaschinen und 6 mit Motoren. ; a Größenklasse in B.-R.-T. | Anzahl | B.-R.-T. 
Vereinigte Staaten ume — 1 N 1 600 
Der zweite mittelamerikanische Kanal. Zu dem 1 e 5 7 400 
Plane der nordamerikanischen Regierung, einen zweiten 2 001 — 3000 4 10 010 
Kanal durch den Isthmus von Mittelamerika anzulegen, d 001 — 4000 3 11 500 
verlautet, daß die Linienführung noch keineswegs fest- ` 4 001 — 5000 3 15 000 
sieht, Man nimmt aber an, daß der Kanal durch das 5 001— 6000 2 10 800 
Gebiet von Nicaragua gelegt werden wird, wo die Ver- 6 001 — 8000 5 33 185 
einigten Staaten bereits umfangreiche Ländereien ange- 8 001 — 13 000 | 6 50 200 
kauft haben. Man hofft, die Baukosten aus den Ueber- 13001 — 14 000 2 27 000 
schiissen des Panamakanals decken zu kónnen. Zusammen | 31 | 165 695 


Tafel D 


Seegehende stählerne Schiffe im Bau oder in Auftrag gegeben in den Vereinigten 
Staaten nach der Antriebsart 


== Kolbenmaschinen AE _ Turbinen ` ` -Dieselmotoren E 

Frachtschiffe (Fracht, u. Passag. Passagierschiffe ` Tankschiffe |Passag.-u.Fracht.| Frachtschiffe Tankschitfe ` 

Zahl | B-R-T. |Zahl | B.-R.-T. | Zahl | B.-R.-T. | Zabl | B-R.-T. | Zahl | B.-R.-T. Zahl | B.R.-T. 
Atlantischer Ozean| 3 3 000 6 '27510 | 1 | 3500 | 3 | 22600 | 1 Ä 2500 I 2 3500 | — — 
Stiller Ozean ...| 2 27000 | —: — | 1 4000: —= | — Soir ve Jee — 1 1500 
GroBe Seen . 7 52000 | — — 2 ¡13000 ; -- + — ==, — 2 4800 | — — 
Zusammen 82000 6 : 27510 4 20500; 8 22600 | 1 2500 | 4 : 8300 | 1 | 1500 
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Hamburgs Seeschitisverkehr im März 1923. (Nach 
Aufgabe des Handelsstatistischen Amtes.) Im Monat 
März sind im Hamburger Hafen seewärts zu Handels- 
zwecken angekommen: 984 Dampfschiffe (1913: 881) und 
266 Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 346), im ganzen 
1250 Seeschiffe mit 1380 782 Netto-Reg.-T. (1913: 1127 
mit 1242 936). Von der Gesamtsumme führten 658 Schiffe 
mit 456 287 Reg.-T. die deutsche, 5 die Danziger, 31 die 
schwedische, 72 die norwegische, 74 die dänische, 256 die 
britische, 92 die niederländische, 5 die belgische, 12 die 
französische, 5 die spanische, 3 die italienische, 2 die 
portugiesische, 18 die amerikanische, 2 die brasilianische, 
5 die japanische, 4 die griechische, 1 die lettische, 3 die 
ungarische, 1 die russische, 1 die kolumbische Flagge. 
Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewärts: 998 
Dampfschiffe (1913: 867) und 487 Segler bzw. Schlepp- 
schiffe (1913: 430), im ganzen 1485 Seeschiffe mit 1 359 509 
Netto-Reg.-T. (1913: 1297 mit 1123 753). Hiervon führten 
899 Schiffe mit 469612 Reg.-T. die deutsche, 6 die Dan- 
ziger, 24 die schwedische, 73 die norwegische, 70 die 
dänische, 256 die britische, 94 die niederländische, 7 die 
belgische, 13 die französische, 4 die spanische, 4 die 
italienische, 1 die portugiesische, 2 die griechische, 16 
die amerikanische, 2 die brasilianische, 7 die japanische, 
2 die lettische, 3 die russische, 2 die ungarische Flagge. 


Be | 
=== Verschiedenes Geesen 


\Die Deutsche Werft in Hamburg, die 1922 besonders 
den Motorschiffbau gepflegt hat, hat ihre Anlagen, deren 
Bau 1918 begann, 1922 völlig fertiggestellt. Die Werft 
steht 1922 bereits mit einer abgelieferten Tonnage von 
18 Schiffen mit 103885 Tonnen an erster Stelle unter 
den deutschen Werften. Im Bau hat sie 15 Schiffe mit 
145 200 Tonnen, davon 11 Motorschiffe. 


Gegen die deutsche Schittahrt nach Australien: Das 
jüngste Abkommen zwischen den englischen sogenann- 
ten Konferenzlinien und der australischen Staats- 
reederei ist vor allem gegen den fremdländischen und 
daher fast ausschließlich gegen den deutschen Wettbe- 
werb gerichtet. Vor einiger Zeit wurden Klagen laut, 
daß es in Australien Verlader gebe, die mit der Ver- 
schiffung ihrer Güter bis zum Eintreffen deutscher Fahr- 
zeuge zu warten pflegten. Dagegen sowie gegen das 
Rabattsystem der Konferenzlinien war die Abwehr der 
Staatsreederei gerichtet, die bekanntlich in einer außer- 
ordentlichen Frachtermäßigung bestand. Als sich dann 
das englische Handelsamt zur Verhütung eines englisch- 
australischen Frachtkrieges ins Mittel legte, kam 
zwischen Engländern und Australiern eine Einigung zu- 
stande, die in der Hauptsache auf einheitliche und 
stetige Frachtsätze hinausläuft, so daß Konkurrenz aus- 
geschlossen ist. Die Schiffseigner verpflichteten sich, 
jederzeit genügende Less für alle Handelserforder- 
nisse zu stellen und die fahrplanmäßigen Abgangszeiten 
der Dampfer einzuhalten, gleichviel, ob sie volle La- 
dung haben oder nicht. Die Verlader aber, und das ist 
der Schwerpunkt, müssen sich dafür verpflichten, ihre 
Güter ausschließlich auf den Schiffen der Konferenz- 
linien oder des australischen Staates zu verschiffen. 
Vertragsbrüche werden durch Geldstrafen geahndet, und 
die Lösung: von Verträgen kann unter sechsmonatiger 
Kündigung bewirkt werden. 


Die deutsche Seelischerei hat 1922 einen Gesamt- 
ertrag von 165457 t und 132453 Faß Salzheringen ge- 
bracht. Das bedeutet gegen 1921 eine Zunahme um etwa 
30 Prozent. Die Fänge deutscher Schiffe sind jedoch 
1922 noch weit größer gewesen: bedeutende Mengen, die 
von deutschen Fischdampfern in ausländischen Häfen 
gelandet wurden, sind nicht mitgerechnet. 


Der Anteil am transatlantischen Passagiergeschátt. 
Im transatlantischen Passagierverkehr hatte 1922 die 
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englische Flagge mit 183570 Personen, die in New York 
durch englische Schiffe gelandet wurden, den Vorrang 
mit 40 Prozent. Die amerikanische Flagge steht mit 
79 263 Personen an zweiter, die italienische mit 57 086 an 
dritter und die deutsche mit 18199 Personen an sechster 
Stelle, 

Der neue Königsberger Hafen, der zunächst aus 
einem 1000 m langen Hafenbecken besteht, ist jetzt fast 
fertig, so daß kürzlich schon ein Seedampfer das neue 
Becken benutzen konnte. Dieses ist acht Meter tief und 
hat zwei große Getreidespeicher, die ebenfalls fast fer- 
tig sind. 


Ein Wettsegeln zwischen zwei alten Tee-Klippern. 
Vor kurzem wurde einer der bekannten berühmten 
amerikanischen Tee-Klipper nach England verkauft. 
Dieses Schiff, die „Cutty Sark", liegt gegenwärtig in 
Falmouth und wird dort vollkommen neu aufgetakelt und 
zwar erhält das Schiff die gleiche Takelung, die es in 
seiner Glanzzeit gehabt hat. In Boston (U.S.A.) wird 
gegenwärtig ebenfalls einer der alten Tee-Klipper, die 
„Glory", neu aufgetakelt und instand gesetzt. Von 
Lloyds ist nunmehr in diesen Tagen der originelle Vor- 
schlag gemacht worden, daß diese beiden Schiffe noch 
einmal ein Wettsegeln um „das Blaue Band” über den At- 
lantik austragen sollen, bevor sie als Schiffsjungen-Schul- 
schiffe als Erinnerungsstücke der Glanzzeit der Segel- 
schiffahrt endgültig aufgelegt werden. (Hamburg. Corre- 
spondenz, Februar 1923.) S 


Vom amerikanischen Eisenmarkt. Der „Ironage' 
schreibt in seinem Wochenbericht: Die Roheisenerzeugung 
an den amerikanischen Eisen- und Stahlmärkten im 
März übertraf alle bisher erzielten Rekordziffern, ebenso 
die Stahlproduktion. Es herrschte rege Nachfrage nach 
Schienen. Werkzeugfabriken erhielten mehr Aufträge, 
da die Auslandsnachfrage größer ist. Für das dritte 
Quartal macht sich bisher nur geringe Kauflust in Roh- 
eisen bemerkbar, während für das zweite Quartal eine 
mäßige Tonnenzahl untergebracht ist. Die gesamte Roh- 
eisenproduktion im März betrug 3512000 t gegen 
2994000 t im Februar, was einer Tagesproduktion von 
115800 t gegen 106935 t im Februar entspricht. Die 
Zahl der im Betrieb befindlichen Hochöfen war 293 gegen 


-278 im Februar. 


Schalldämpfer bei Luftkompressoren. Ein interessanter 
Fall einer Schalldämpfung wurde bei dem Wasserwerk 
der Gemeinde Allenhurst in New Jersy ausgeführt. Bei 
dieser Anlage wurde komprimierte Luft bei den AbfluB- 
rohren benötigt, um den Druck bei der Wasserverteilung 
für die Gemeinde zu erhöhen. Zu diesem Zwecke waren 
2 große elektrisch angetriebene Kompressoren aufgestellt, 
die jedoch so laut ansaugten, daß das Geräusch den Be- 
trieb sehr störte. Man erwarb daher 2 „Maxim”-Schall- 
dämpfer und brachte sie an die im Freien befindlichen 
Ansaugrohre an. Der Erfolg war gut, das lästige Ge- 
räusch wurde hierdurch gänzlich beseitigt. 

Der Weg der Luft war in diesem Falle vom Freien 
nach den Einlaßventilen zu, während das Geräusch sich 
von den Einsaugventilen nach draußen fortpflanzte. Luft 
und Schallwellen gingen also verschiedene Wege. Bei 
den Dieselmaschinen, bei denen bekanntlich schon immer 
Schalldämpfer im Gebrauch waren, sind die Verhältnisse 
ganz anders. Hierbei haben Gasstrom und Schallwellen 
die gleiche Richtung, nämlich von den Auspuffventilen 
nach der Atmosphäre. Der Schalldämpfer wird bei die- 
sen Maschinen eingeschaltet, nachdem die Gase die Ma- 
schinen verlassen haben. 

Bei den Luftkompressoren rührt das Geräusch von 
den federbelasteten Einsaugventilen beim Oeffnen und 
Schließen der Ventile her. Da die Schallwellen der Luft 
sich mit über 300 m/sek. fortpflanzen, die Einström- 
geschwindigkeit der Luft nach den Einsaugventilen der 
Kompressoren aber nur ca. 100 m/sek. beträgt, so mußte 
sich naturgemäß das Geräusch nach außen fortpflanzen 

Power. Vol. 56. N. 2. 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Atlas-Werke A.-G., Bremen-Hamburg. Betriebs- 
überschuß 1922 26,56 (i. V. 6,61), Abschreibungen 1,46 
(1,22), Reingewinn 25,22 (5,42) Mill. M.; daraus 50 (20) 
Prozent Dividende auf 40 (25) Mill. M. Kapital. Der Be- 
trieb war voll beschäftigt. Auch für die nächste Zeit 
sind genügend Aufträge vorhanden, die ausreichende 
Arbeitsmöglichkeit bieten weitere Anfragen und Projekte 
E vor. Das Kapital soll weiter um bis zu 50 Mill. M. 
erhóht werden. Nach der Bilanz betragen u. a.: Debitoren 
einschließlich Bankguthaben 741,44 (63,54), Anzahlungen 
auf Bestellungen 32,65 (unter Debitoren), Bestánde 643,54 
(26,42), Kreditoren 523,01 (54,61), Anzahlungen auf Liefe- 
rungen 812,45 (—) Mill. M. 


Lloyd-Werit Hamburg—Berlín A.-G. Die Gesellschaft 
beruft auf den 25. April eine außerordentliche General- 
versammlung ein, die úber die Kapitalerhóhung um 
25 Mill. M. BeschluB fassen soll Dieser Antrag stand, 
wie gemeldet, auf der Tagesordnung der Generalversamm- 
lung am 27. Márz, fand aber nicht die nótige Dreiviertel- 
mehrheit, da ein Teil der Aktionáre am Erscheinen ver- 
hindert war und ein Teil sich der Abstimmung enthielt. 


Dresdner Maschinenfabrik und Schiliswerit Uebigau 
A.-G. in Dresden. Die Generalversammlung beschloß 
gegen nur 10 Stimmen den bekannten Verschmelzungs- 
vertrag, wonach das Vermögen der Gesellschaft unter 
Ausschluß der Liquidation auf die Waggon- und Ma- 
schinenbau A.-G. Görlitz übergeht gegen Gewährung von 
2 Görlitzer Aktien plus 360 M. Barabfindung für je 3 
Schiffswerft-Aktien. Den Schiffswerft-Aktionären wird 
außerdem ein Bezugsrecht gewährt auf junge Görlitzer 
Aktien zum Kurse von 5750 % (Kurs der alten Aktien 
17000 %) im Verhältnis 3:2. Ein Aktionär mit 5 Stimmen 
gab Protest zu Protokoll, der aber nach der Generalver- 
sammlung wieder zurückgezogen wurde. 


Neue Reederei in Bremen. Unter dem Namen Nord- 
see-Linie A.-G. Bremen wurde eine neue Reederei mit 
einem Kapital von 15450000 M. gegründet. Der Zweck 
der Gesellschaft ist der Betrieb von regelmäßigen Linien, 
besonders in der europäischen Kiistenschiffahrt. Die 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Gesellschaft wird einstweilen mit einem Dienst mit drei 
Dampfern zwischen Bremen und London beginnen. Der 


. Aufsichtsrat besteht u. a. aus den Herren Hermann Wolff, 


Direktor der Rickmers-Reederei A.-G. in Hamburg und 
Paul Heumann, Direktor der A.-G. für Industrie- und 
Auslandsunternehmungen in Hamburg. 


Seefahrt Dampischiifreederei A.-G. in Bremen. Die 
Dividende wurde auf 25 (i. V. 15) Prozent festgesetzt. 


Dampischilisreederei „Horn“, Aktiengesellschaft in 
Lübeck. Der Rohgewinn beträgt 5 691 045 M. (1 301 017), 
aus dem nach Abzug von Unkosten und Steuern ein Rein- 
gewinn von 1199160 M. (434 742) verbleibt, aus dem 


25% (10) Dividende verteilt und 199160 M. auf neue 


Rechnung vorgetragen werden sollen. Der Bestand der 
Flotte hat mit Abschluß des Geschäftsjahres eine Trag- 
fähigkeit von 20 700 t oder etwa 40 % des Friedensstandes 
erreicht. In der Fertigstellung der Dampfer ist eine 
mehrmonatige Verzögerung eingetreten, so daß mit 
Ausnahme des Dampfers ,Horncap” die übrigen Schiffe 
nur zum Teil zum diesjährigen Geschäftsergebnis bei- 
tragen konnten. Während in den ersten Monaten die 
Frachtschiffahrt nicht ungünstig lag, ist infolge der im 
letzten Halbjahr ganz außerordentlich gesteigerten Un- 
kosten, Verpflegung, Ausrüstung usw. eine derartige Höhe 
erreicht, daß viele Reisen bereits mit einem Verlust 


abschließen. 
Ausland 


Neue Reederei in Gotenburg. Eine neue Reederei 
unter der Firma „Rederiaktiebolaget Imara” ist in Goten- 
burg eingetragen worden. Das Aktienkapital beträgt 
30400 Kr. Die Leitung besteht u. a. aus den Herren 
Persson, Mattson und Holm. 


Gründung einer Schitiahrtsgesellschaft in Reval. 
Unter der Firma Estnische Schiffahrts- und Speditions- 
A.-G. wurde in Reval eine größere Gesellschaft gegründet, 
die auch die neue Dampfercompagnie Stettin vertreten 
wird. Die Schiffe der Stettiner Gesellschaft werden einen 
regelmäßigen wöchentlichen Dienst zwischen Stettin und 
Reval einrichten. 


Á Bücherbesprechungen = 


Die Verbrennungskraftmaschinen in der Praxis. Hand- 
buch für die Anlage, Wartung, Betrieb und Konstruk- 
tion der modernen Verbrennungskraftmaschinen. Von 
Obering. Hans Neumann. 4. Auflage. (Bibl. d. ges. 
Technik Bd. 220.) Leipzig 1922, Dr. Max Jänecke, 
Verlagsbuchhandlung. 

Der Verfasser hat die neue Auflage des bewährten 
Buches gründlich umgearbeitet und vervollständigt, so 
daß es wieder dem neuesten Stand der Technik ent- 
spricht. Für das rastlose Schaffen auf dem Gebiete der 
Verbrennungskraftmaschinen zeugt auch der Umstand, 
daß nicht weniger als 130 neue Abbildungen, teils als Er- 
satz für veraltete Darstellungen, teils als Erläuterung der 
neu hinzugekommenen Teile eingefügt werden mußten. 
Die Einteilung des Stoffes ist im großen und ganzen bei- 
behalten. worden. Der erste Teil des Werkes behandelt 
die Entwicklungsgeschichte der Verbrennungsmaschinen, 
die dem Leser einen sehr interessanten Ueberblick über 
die Forschungen, Versuche und Konstruktionen auf 
diesem Gebiete der Technik vermittelt und mit einem 


Kapitel über den jetzigen Stand und die weiteren Ent- 
wicklungslinien der Verbrennungsmotoren schließt. Der 
zweite Teil des Werkes ist der Gesamtanordnung und 
den allgemeinen Bauteilen der Verbrennungskraft- 
maschinen gewidmet. Hier finden wir Kapitel über Ge- 
stell und Rahmen, Zylinder und Zylinderköpfe, Kolben, 
Kurbelstange, Ventile, Gemischbildungsvorrichtungen für 
Leichtölmotoren, Zerstäubungsvorrichtungen für Schwer- 
ölmotoren, Kurbelwelle, die verschiedenen Zündungen, 
Steuerungen, Regelung, Schmierung und Anlaßvorrich- 
tungen. Der dritte Teil behandelt in eingehender Weise 
die gasförmigen, flüssigen und festen Brennstoffe aller 
Arten, die für Verbrennnungskraftmaschinen Verwendung 
finden. Im vierten Teil werden die Anlasser der Ver- 
brennungskraftmaschinen behandelt. Das erste Kapitel 
bespricht die Fundierung, das zweite die Rohrleitungen, 
das dritte die Kühlung, die folgenden belehren über Auf- 
stellung und Leistungssteigerung, behördliche Vorschrif- 
ten über Aufstellung und Betrieb von Motoren, und das 
Schlußkapitel dieses Abschnittes bringt Beispiele aus- 
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geführter Anlagen. Der fünfte Teil ist der Unter- 
suchung der Verbrennungskraftmaschinen gewidmet. Der 
sechste Teil belehrt den Leser über alle wichtigeren aus- 
geführten Systeme moderner Verbrennungskraft- 
maschinen, während der siebente über Behandlung und 
Wartung der Verbrennungskraftmaschinen im Betriebe 
unterrichtet. Erwähnt seien nur die Abschnitte: Be- 
dienung im regelmäßigen Betriebe, Schwierigkeiten beim 
Anlassen, unbeabsichtigtes Stillstehen des Motors wäh- 


rend des Betriebes, Nachlassen in der Kraftleistung, Un-. 


regelmäßigkeiten im Gange des Motors, wie man's nicht 
machen soll, und wie demoliere ich meinen Motor am 
schnellsten. Der achte Teil behandelt die wirtschaft- 
liche Stellung der Verbrennungskraftmaschinen und gibt 
neben allgemeinen Betrachtungen Betriebskostenberech- 
nungen für Elektromotoren, Leuchtgasmotoren, Benzol- 
motoren, Naphthalinmotoren, Gasölmotoren, Steinkohle- 
teerölmotoren, Sauggasanlagen (Anthrazit), Braunkohle- 
brikett-Sauggasanlagen und Heißdampflokomobilen. 
285 sehr gut wiedergegebene Abbildungen erleichtern das 
Verständnis des Textes; klarer Druck und ansprechende 
Ausstattung gesellen sich zu den inneren Vorzügen des 
bewährten Buches. 


Schifts-Dieselmotoren zum Antrieb großer Handelsschitte. 
Herausgeber: Deutsche Werke A.-G., Berlin. 


Die ehemalige „Kaiserliche Werft“, Kiel, die jetzt ` 


zum Konzern der Deutschen Werke 'A.-G. gehört, hat 
sich auch nach ihrer Umstellung auf die Verhältnisse 
einer Handelsschiffswerft ihren guten Ruf und ihre Be- 
deutung zu wahren gewußt. Dem Zuge der Zeit folgend, 
hat auch sie vor einigen Jahren u. a. den Bau von Mo- 
torschiffen aufgenommen und so gefördert, daß sie heute 
den Dieselmotorenbau als eines ihrer Hauptarbeits- 
gebiete bezeichnen darf. 

Eine von den Deutschen Werken A.-G. heraus- 
gegebene Druckschrift gibt Kunde von der Entwickelung, 
die auf der Kieler Werft in dieser Beziehung vor sich 
gegangen ist, und zeigt in Wort und Bild den hohen 
Stand ihrer Dieselbautechnik. Nach allgemeinen Be- 
merkungen über die Vorzüge des dieselmotorischen 
Schiffsantriebs wird auf die Bauart der Kieler Werft 
und ihre Eigenart eingegangen, und die wichtigeren Kon- 
struktionen werden durch ausgezeichnete Abbildungen 
erläutert. Gebaut werden hauptsächlich zwei Typen, 
eine größere mit besonderem Kreuzkopfe und eine klei- 
nere, kreuzkopflose. Auf beste Zugänglichkeit, leichte 
Demontage, hohe Betriebssicherheit ist besonderer Wert 
gelegt. Durch Versetzung der zum selben Zylinder ge- 
hörigen Ständer in der Längsrichtung wird z. B. gute 
Zugänglichkeit erreicht, durch Vorwármung der Anfahr- 
luft Rißbildungen vorgebeugt und sparsamer Luftver- 
brauch erzielt. Die Kolbenkühlung erfolgt durch See- 
wasser, das durch Posaunen eigenartiger Ausbildung zu- 
und abgeführt wird. 

Zum Schlusse werden auch noch kleinere Diesel- 
motorentypen! beschrieben, die zum Antriebe von Hilfs- 
maschinen, z. B. Reservekompressoren, geeignet sind. 
Druck und Ausstattung des Buches sind erstklassig und 
zeugen von Geschmack. La. 
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Stabilität großer Schiffe, Vortr. vor d. Inst. of Nav. Arch. 
v. John H. Biles. Vortrag veröffentlicht in: Shipp. 
World v. 12. Juli 1922, S. 32 (Auszug); Diskussion ver- 
öffentlicht in: The Engineer v. 14. Juli 1922, S. 43; 
Engineering v. 14. Juli 1922, S. 36. 

Schlingern des Schiffes, Rollperioden im stillen Wasser, 
v. Georg Vedeler. Theoretische Abh., graphische 
a Diagramme. Skibsbygning, Nr. 5/6, 1922, 

. 49—57. 


Schifiskessel 


Der Gebrauch von Oelfeuerung an Bord, nach einem 
Vortrag von A. Keens vor dem, Institute of Marine En- 
gineers. Anweisungen nach Erfahrungen im praktischen 
Betriebe. Het Schip v. 14. Juli 1922, S. 198 


Hilismaschinen 


Eine neue elektrische Tauchpumpe, konstruiert von T. 
L. Reed Cooper, London, für die japanische Kriegs- 
marine. Beschr., Zeichnungen u. Abb. The Marine 
Engineer and Nav. Architect v. Oktober 1922, S. 393 


bis 395. 
e Weritbetrieb 
Französische Schiffe und Werften. Beschr., Abb. u. Pläne 


Chantiers et Atelicrs de Saint Nazaire: Cantiers Navals 
Francais, Bleinville bei Caen; La Société Anonyme des 
Forges et Chantiers de la Méditerranée; Les chantiers 
et Ateliers August in Normand; La Société Anonyme 
des Chantiers et Ateliers de la Gironde. Shipb. and 
Shipp. Rec. v. 29. Juni 1922, S. 831—848. 


Schitiahrtsbetrieb 


Neuere Erfahrungen mit gegenläufigen Propellern auf 
einer Welle. Vortr. vor der Inst. of Nav. Arch. v. 
General G. Rota, Spezial. Vortrag veröffentlicht in: 
Shipp. World v. 12. Juli 1922, S. 33 (Auszug); Engi- 
neering v. 21. Juli 1922, S. 90 (ausführlich); The Marine 
Engineer and Nav. Arch. v. Juli 1922, S. 312—314 (Aus- 
zug); Nav. Engg. a. Shipp. Age v. Sept. 1922, S. 586 bis 
588 (Auszug); Diskussion veröffentlicht in: Engineering 
v. 21. Juli 1922, S. 70; The Engineer v. 14. Juli 1922, 


S, 43. 
Docks und Dockbetrieb 


Neues Schwimmdock für Southampton. Skizze und 
Lageplan des Docks von 60000 ts Tragfähigkeit. The 
Engineer v. 20. Oktober 1922, S. 421. 


Verschiedenes 


Die Antriebsmaschine für das Frachtschiff der Zukunft. 
Vortr. v. James Richardson vor der British Asso- 
ciation. Spricht sich für den Dieselmotor aus. Engi- 
neering v. 22. September 1922, S. 374—375. 

Der Einfluß der Wassertiefe auf die Geschwindigkeit von 
Kriegsschiffen. Versuch einer Erklärung über eine 
falsche Ortsbestimmung in der Schlacht auf der Dog- 
gerbank durch Geschwindigkeitsverlust infolge flachen 
Wassers. The Engineer v. 20. Oktober 1922, S. 416 bis 
417. i 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Zoellner 
Werke Aktiengesellschait für Farben- und Lackfabri- 
kation vorm. S. H. Cohn, Berlin-Neukölln, Köllnische 
Allee 43/48, betr. „Tokiol'-Bootslack, worauf wir unsere 
Leser besonders aufmerksam machen. 
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Zeise-Umsteuerpropeller 


für Segelshiffe mit Hilfsmotoren, Fischerei= 
fahrzeuge, Schlepper, Lastschiffe usw. mit 


Hand- und Kraftumsieuerung 
bis 1000 PSe D. R. P. Nr. 279 048 


ni Wendegetriebe 
na Patent - Zelse - Propeller 


liefert in bewährter Ausführung schnell und preiswert 


Theodor Zeise, Altona 


Spezialfabrik für Schiffsschrauben 
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XXIV. Jahrgang 
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Zur Reform der Technischen Hochschulen 


In Nr. 40/42 dieser Zeitschrift vom 5.119. Juli 
1922 wurde in einem Aufsatze des Herrn Obermarine- 
baurats Laudahn, Berlin, eingehend zu der vom 
Kultusministerium mit Wirkung vom 1. Juli 1922 an- 
geordneten Hochschulreform Stellung genommen, 
die ‚nach dem Muster der Universitäten „Fakul- 
täten” an Stelle der Abteilungen setzte und dabei 
die bisherige Abteilung IV der „Fakultät für Ma- 
schinenwirtschaft” eingliederte. Soweit dabei Be- 
denken gegen die neue Prüfungsordnung geltend ge- 
macht worden sind, ist dankbar anzuerkennen, daß 
inzwischen wenigstens einem — und zwar dem 
wichtigsten — Teile dieser Bedenken Rechnung 
getragen worden ist; an der vorgesehenen Organi- 
sation dagegen sind bisher keinerlei Aenderungen 


getroffen worden, und es hat leider den Anschein, ` 


als ob das Kultusministerium eine Berücksichtigung 
der in dieser Beziehung geäußerten und begründeten 
Wünsche nicht beabsichtigt. 

Von Interesse ist in diesem Zusammenhange ein 
Bericht, der von dem Vertreter der „Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft" im „Deutschen Ausschusse für 
technisches Schulwesen” über Verhandlungen und 
. Besprechungen zu dieser Hochschulreform erstattet 
worden ist und im diesjährigen Jahrbuche der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft zum Abdruck ge- 
langt. Des zweifellos in allen Schiffbaukreisen vor- 
handenen Interesses wegen geben wir nachstehend 
mit Genehmigung des Herrn Vorsitzenden dieser 
Gesellschaft den Bericht — unter Fortlassung einiger 
weniger, für die hier behandelten Fragen unwesent- 
lichen Teile — im Wortlaute wieder, um dann in 
einigen hieran geknüpften kritischen Bemerkungen 
unseren Standpunkt dazu klarzulegen. 

„Veranlassung, auch dem Hochschulwesen 
wieder näherzutreten, gab", so heißt es in dem Be- 
richte, „das in unseren Kreisen wohl allgemein be- 
kannt gewordene Rundschreiben der Studierenden 
der Technischen Hochschule Abteilung IV in Char- 
lottenburg, in dem Befürchtungen zum Ausdruck 
gebracht wurden, daß mit der Einrichtung der Fakul- 


täten eine Beeinträchtigung des Unterrichts der 
Schiff- und Schiffsmaschinenbauer entstehen, durch 
eine zu breite wissenschaftliche Basis der Unterricht 
gewissermaßen verwässert werden könne. 

Das Schreiben war an einzelne am Schiffbau 
interessierte Behörden, Verbände und Einzelperso- 
nen, darunter auch an den Vertreter unserer Gesell- 
schaft für das Hochschulwesen gerichtet mit der 
Bitte, die Wünsche der Studierenden zu unterstützen 
und an maßgebender Stelle zu vertreten. Daraufhin 
wurde der Dezernent für die Technischen Hoch- 
schulen im Ministerium für Wissenschaft, Kunst und 
Volksbildung, Herr Prof. Dr.-Ing. e. h. Aumund, ge- 
beten, mit dem Erlaß von Ausführungsbestimmungen 
für die neue Fakultät für Maschinenwirtschaft, mit 
der die Abteilung für Schiff- und Schiffsmaschinen- 


bau nun verbunden wurde, nicht eher vorzugehen, 


als bis die Ansicht der Praxis gehört sei. Auch der 
Deutsche Ausschuß für technisches Schulwesen 
wurde gebeten, ein gleiches Ersuchen an Prof. 
Aumund zu richten, gleichzeitig aber auch darum, 
die Vertretung der von den Studierenden angeru- 
fenen Stellen zur Beratung der aufgeworfenen Frage 


einzuladen. Herr Prof. Aumund erklärte darauf 


unserem Vertreter in entgegenkommendster Weise 


schriftlich: „Dem Wunsche, bezüglich des Zusam- 
menarbeitens in den Fakultäten den einzelnen Fach- 
richtungen möglichst weiten Spielraum zu lassen, 
käme er gern nach, denntauch er sei der Ansicht, 
daß es nicht zum Ziele fire, verschiedene Fach- 
richtungen mit Gewalt aneinander zu binden, son- 
dern ein Zusammenarbeiten in solchem Maße herbei- 
zuführen, daß dadurch die verwandten Gebiete von 
selbst zu immer engerer Zusammenarbeit kämen. 
Die Besonderheiten der einzelnen Fachrichtungen 
sollten in keiner Weise beeinträchtigt werden. Er 
hoffe, daß er seine Arbeit in der Weise zu Ende 
führen könne, daß man in Gegenwart und Zukunft 
einen Vorteil darin sehen könne.” Er erklärte sich 
auch bereit, an der Besprechung mit an dieser Frage 
interessierten Herrn gern teilnehmen zu wollen. 
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Auch der Deutsche Ausschuß zeigte großes In- 
teresse für diese Angelegenheit und erklärte sich 
bereit, zu der in Vorschlag gebrachten Besprechung 
einzuladen, teilte aber später mit, daß nach weiterer 
Prüfung und Eindringen in die Materie von der ge- 
‚planten Sitzung bzw. Besprechung doch wohl zweck- 
mäßig abzusehen wäre, Kenner der Verhältnisse 
hätten wohl mit Recht betont, daß die gesamte Be- 
wegung gegen die bereits in Durchführung begriffene 
Reform nur von einer einzigen Stelle ausgehe, daß 
aber die Dozentenschaft im Schiffbau ebenso wie 
maßgebende Kreise der Industrie trotz einiger Be- 
denken sich bereits mit der Lösung im Sinne der 
Aumundschen Reform abgefunden hätten. Es wäre 
auch zu befürchten, daß eine Hinzuziehung der Ge- 
genseite zu einer wirklichen Einigung nicht führen 
dürfte. Der Sache wäre deshalb durch eine Aus- 
sprache zwischen Prof. Aumund, Prof. Matschoß 
und dem Vertreter der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft wohl am besten gedient. Man kann hierzu 
noch anführen, daß die Bemerkungen im Rund- 
schreiben der Studierenden über die Folgen der 
Verschmelzung der Abteilungen viel zu weit gehen. 
Es wird da gesagt, die Verschmelzung bedeute für 
die Zukunft das Aufhören der Selbständigkeit und 
damit sinke das Schiffbaustudium auf ein Stadium 
zurück, das mit segensreicher Wirkung in den Wer 
Jahren überwunden wurde. Inzwischen hatte aber 
auch eine Besprechung von in Berlin ansässigen 
früheren Angehörigen der Abteilung IV der Techni- 
schen Hochschule stattgefunden, in der Stellung zu 
der verfügten Verschmelzung im Sinne der Eingabe 
der Studierenden genommen und gesagt wurde, daß 
die Eigenart des Schiff- und Schiffsmaschinenbaues 
in den verschiedenen Teilgebieten eine besondere 
Berücksichtigung verlange, was ja auch die Ansicht 
aller Kenner der Verhältnisse ist, es wurde aber 
auch geäußert, daß die Einstellung der Organisation 
auf die Abteilung nicht wenig dazu beigetragen 
habe, dem deutschen Schiffbau „zu der führenden 
Rolle im Weltschiffbau zu verhelfen, die er heute 
inne hat”. Hierzu kann man doch bemerken, daß 
die Entwicklung des deutschen Schiffbaues von der 
Gründung der Abteilung nicht abhing, daß auch 
schon vorher an der Hochschule und der Gewerbe- 
akademie sowie an polytechnischen Schulen, die 
nicht einmal den Schiffbau als Unterrichtsfach führ- 
ten, etwas geleistet wurde. Die führenden Männer 
der Praxis, die unsere Industrie groß gemacht haben, 
stammen doch fast ausnahmslos aus jener Zeit, 
ebenso die Lehr- und Handbücher und viele For- 
schungsarbeiten, selbst vollkommene Autodidakten 
haben Ausgezeichnetes geleistet, die Abteilung an 
sich hat dazu nur wenig beigetragen. Man denke 
nur, um wenigstens einige der verdienten toten 
Männer anzuführen, an Schichau, Howaldt, Ziese, 
Voß, Middendorf, Schlick, Sachsenberg, Dietze, 
Weißbach, Rühlmann, Riehn, van Hüllen, Johow, 
Krieger. Und die vortrefflichen Schiffbauingenieure 
der österreichischen Marine erhielten meist eine all- 
gemeine Ausbildung auf dem Polytechnikum in Wien. 
So war es doch im allgemeinen Maschinenbau, und 
da hat wohl noch kein Mensch behauptet, daß dessen 
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Entwicklung von der Gründung der Abteilung III 
abhängig gewesen oder dadurch in ganz besonderem 
Maße gefördert worden sei. Die Wissenschaft läßt 
sich durch Formen nicht binden, und schließlich 
hängt der Erfolg des Unterrichts mehr von dem 
Wissen und der Persönlichkeit des Lehrers ab als 
von der Organisation, die in den verschiedenen Län- 
dern ganz verschieden ist, und jeder schwört auf 
seine. 

Kenner behaupten auch, daß man von dem 
Segen der Abteilung an sich noch nicht viel ver- 
spürt habe, daß über dem Unterricht im Schiffbau 
an der Technischen Hochschule von Anfang an ein 
Unstern gewaltet habe, es beginnt der Niedergang 
des Unterrichts, der ein Vierteljahrhundert anhielt. 

Wohl war nun wenigstens eine ständige Pro- 
fessur für die Theorie des Schiffes geschaffen wor- 
den, aber der Inhaber derselben erkrankte sehr 
bald, schleppte sich durch Jahre hindurch und 
starb noch in jungen Jahren. Hierauf trat dann für 
mehrere Jahre eine ganz unzulängliche Vertretung 
ein, und erst gegen die Mitte der 90 er Jahre wurde 
der Lehrstuhl wieder neu besetzt und für alle übri- 
gen Vorlesungen des Schiffbaues sowohl als auch 
des Schiffsmaschinenbaues gab es noch während 
einer ganzen Reihe von Jahren nur Lehraufträge, 
und auch nachher, nach Bewilligung weiterer Lehr- 
stühle, fand noch ein wiederholter Wechsel statt; 
die Entwicklung ging sehr langsam vor sich und er- 
reichte erst 1913 einen gewissen Abschluß, aber 
auch dann lagen noch viele, auch heute noch nicht 
befriedigte Wünsche vor. Aber das war es nicht 
allein, was zu bemängeln wäre, Unter der Dozentur 
eines hohen Staatsbeamten, der auch im Kultus- 
ministerium einen großen Einfluß hatte und dessen 
Uebungen im Entwerfen von Schiffen allerdings 
als das Beste galten, was damals geboten wurde, 
entstand zwar die Abteilung, entwickelte sich aber 
auch eine gewisse Herrschsucht, die zu einer Hoch- 
schule nicht paßte und die an die Zeiten des Ge- 
werbeinstituts unter der Direktion des Geheimen 
Oberbaurats Nottebohm erinnerte, und diese 
Herrschsucht vererbte sich auch und suchte sich 
noch viele Jahre hindurch geltend zu machen. Man 
könnte deshalb wohl sagen, aus ihr heraus und nicht 
nach dem Gebot einer inneren Notwendigkeit ent- 
stand die Abteilung, man wollte tatsächlich, um 
einen in einer veröffentlichten Besprechung der Fa- 
kultäten angewandten Ausdruck zu gebrauchen, eine 
Wurst für sich extra gebraten haben. 5 

In allen den Jahren wurde namentlich das Stu- 
dium der Mechanik, der Grundlage unseres Wis- 
sens, den Studierenden nicht genügend empfohlen 
und von diesen deshalb auch nicht genügend ge- 
pflegt, und so mußten die jungen Diplomingenieure 
nachher in der Praxis viel nachholen, was sie schon 
auf der Hochschule hätten lernen können und hätten 
lernen müssen. So entstanden denn auch die aller- 
dings übertriebenen Klagen der Praxis über die un- 
zulänglichen Leistungen und damit wieder eine Ent- 
fremdung zwischen ihr und der Hochschultheorie, 
die leider bis auf den heutigen Tag angehalten hat 
und für beide Teile, besonders aber für die Studie- 
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renden, sehr nachteilig war. Denn die Praxis stellt 
doch die Aufgaben und liefert das Material über die 
Entwicklung des Schiffbaues. Alles das und noch 
manches andere blieb an der Hochschule nicht un- 
bekannt und trug dazu bei, daß sich schon vor 
einer längeren Reihe von Jahren eine sehr lebhafte 
Strömung zur Wiedervereinigung von Il und IV 
entwickelte, wobei allerdings hauptsächlich Gedan- 
ken, wie sie den Aumundschen Reformplänen zu- 
grunde liegen, zur Geltung kamen. 


Diese Verhältnisse sind in den weitesten Krei- 
sen unseres Berufes längst bekannt, es muß das 
aber doch auch einmal, wenigstens unter uns, zur 
Sprache gebracht werden. Wichtiger als die Abtei- 
lung ist ein sorgfältiger Unterricht und ein gedeih- 
liches Zusammenarbeiten von Lehre und Praxis, wie 
es in allen anderen Fachrichtungen und allen Staa- 
ten gepflegt wird. 

Auch in der letzten Sitzung des Vorstandes un- 
serer Gesellschaft wurde die Reformfrage zur 
Sprache gebracht, aber eine bestimmte Stellung zu 
derselben nicht genommen, das Weitere sollte der 
geplanten Unterredung anheimgegeben werden. Nach 
den bündigen Versicherungen des Prof. Aumund und 
den weiteren Erhebungen wäre dieselbe eigentlich 
überflüssig geworden, da der Stein nun aber ins 
Rollen gekommen war, doch erwünscht, und sie 
versprach um so mehr Erfolg, als Prof. Aumund von 
der Danziger Hochschule her die Bedürfnisse und 
Verhältnisse der Abteilung für Schiff- und Schiffs- 
maschinenbau kennengelernt haben mußte und des- 
halb anzunehmen war, daß er immerhin noch vor- 
handenen Wünschen nach einer weiteren Ausgestal- 
tung des Unterrichts, wie sie nach Ansicht unseres 
Vertreters dem Bedürfnis der Studierenden ynd der 
Praxis entsprechen dürften, nach Möglichkeit ent- 
gegenkommen oder sie wenigstens in Zukunft be- 
rücksichtigen würde. So fand denn die Besprechung 
im Ingenieurhause am 9. September statt, wobei 
. hauptsächlich der Schiffbau in Frage kam. Ueber 
den Inhalt der Besprechung und die Ansichten un- 
seres Vertreters sei kurz folgendes mitgeteilt: 


Es kann wohl kaum bestritten werden, daß die 
Schiffbauwissenschaften sich der Wertschätzung 
oder des Ansehens nicht in dem Maße erfreuen wie 
die vieler anderen Zweige der Technik, wie z. B. 
des Maschinenbaues und der Elektrizität (hiergegen 
erhob Prof. Matschoß Einspruch). Jawohl! Man be- 
wundert die großen Handels- und Kriegsschiffe, die 
Torpedoboote und Unterseeboote, bringt auch den 
großen Segelschiffen und den Sportfahrzeugen ein 
Interesse entgegen, sieht aber doch in ihnen mehr 
Erzeugnisse einer hochentwickelten Praxis oder, 
wie man kürzlich noch las, eine geschickte Ver- 
wendung alles dessen, was die übrigen Industrien 
zur Vervollkommnung der Schiffe beitragen können, 
als den Ausfluß tiefer wissenschaftlicher Erkenntnis 
oder sehr eingehender Forschung. Dabei sind die 
Probleme schwierig genug, sie sind aber wenig be- 
kannt und schwerer zugänglich, da vielfach prak- 
tische Erfahrungen und Versuche eine Rolle spielen. 
Es fehlt immer noch an genügend ausgiebigen Lehr- 
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büchern, und am Schreib- und Zeichentisch der 
Schiffbauingenieure wird vieles erforscht, was nicht 
veröffentlicht wird. Wie selten wird ein Einblick in 
die Intimitäten und den Werdegang eines großen 
Schnelldampfers geboten, erst in allerneuester Zeit, 
nach Auslieferung unserer Schiffe, hat man damit 
begonnen. Und in den Kriegsmarinen wird alles 
streng geheimgehalten; wie viel Errungenschaften, 
wie viele Erfahrungen gehen damit verloren. Sind 
das schon Gründe für die aufgestellte Behauptung, 
so kommen doch noch weitere hinzu. Zwei Jahr- 
zehnte hindurch wurde der Schiffbau erst an dem 
Gewerbeinstitut und dann an der Gewerbeakademie 
nur nebenamtlich gelehrt, und erst mit der Grün- 
dung der Hochschule entsteht eine ständige Pro- 
fessur, die übrigen Vorlesungen, auch die für den 
Schiffsmaschinenbau, werden noch nebenamtlich 
oder mit Lehrauftrag gehalten. Im neuen Jahr- 
hundert . setzt die Entwicklung ein, und hierzu 
kommt dann noch die technische Hochschule in Dan- 
zig. Nur an zwei polytechnischen Schulen, Hanno- 
ver und Dresden, wurde Schiffbau als Nebenfach 
gelehrt, also in geringem Umfange. 

Bis zum Jahre 1900 waren die in Wien er- 
scheinenden Mitteilungen aus dem Gebiete des 
Seewesens die einzige Zeitschrift in deutscher 
Sprache, die sich eingehend mit der Entwicklung des 
Schiffbaues und Schiffsmaschinenbaues beschäftigt, 
während der Verein Deutscher Ingenieure seine 
Zeitschrift für unsere Veröffentlichungen zur Ver- 
fügung stellte. 1899 bildet sich die Schiffbautech- 
nische Gesellschaft und bald nachher gründet Sellen- 
tin die Zeitschrift „Schiffbau. Das Marineamt gibt 
die Marinerundschau heraus und den Nauticus. Die 
Entwicklung beginnt erst im neuen Jahrhundert. 
also zu einer Zeit, in der der deutsche Schiffbau 
schon große Erfolge aufzuweisen hatte. Dagegen 
wird der allgemeine Maschinenbau an den zahl- 
reichen polytechnischen Hochschulen und später die 
Anwendung der Elektrizität in der Technik an 
allen Hochschulen gelehrt, wobei auch Zürich und 
Wien sehr in Betracht kommen, mit zahlreichen 
Lehrstühlen und Lehraufträgen bedacht und auch 
durch Privatdozenten ausgiebig vertreten. Ferner 


beteiligen sich die Universitäten noch in hervor- 


ragender Weise an der Lösung der Probleme des 
Maschinenbaues und der Elektrizität. Auch die Er- 
richtung der Mittelschulen für Schiffbau erfolgt sehr 
spät, alles hinkt der Entwicklung unserer Industrie 
nach und dem mächtigen Flottenprogramm der 
Marine. 

Man kann wohl sagen, daß weder das Kultus- 
ministerium noch das Reichsmarineamt, dessen 
Schiffbauingenieure doch an der Hochschule studier- 
ten, die Bedürfnisse des Schiffbaues hinreichend 
förderten. Auch die Versuchsanstalt für Wasserbau 
und Schiffbau, das einzige Laboratorium für den 
Schiffbau, kam nur unter Mitwirkung des Ministe- 
riums der öffentlichen Arbeiten zustande, das dann 
auch die Verwaltung übernahm, während die Ma- 
rine den schiffbaulichen Teil ganz für seine spe- 
ziellen Zwecke fünf Jahre mit Beschlag belegte und 
man von den Versuchsergebnissen nichts erfuhr. 
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Die Wünsche des jüngsten Kindes der technischen 
Hochschulen mußten immer zurückstehen, obgleich 
seine Ahnen väterlicherseits in das graueste Alter- 
tum zurückführen und die Karavellen des Kolumbus 
ausreichten, den Weg nach Amerika zu finden und 
die Verbindung mit der neuen Welt auch weiter zu 
erhalten. 


Die jungen Schiffbauer müssen sehr viel lernen, 
die Lehrer müssen sich in den Vorlesungen konzen- 
trieren, und die Studenten dürfen nicht bloß hören, 
sondern sie müssen auch fleißig studieren und nicht 
erst das Verständnis von den Uebungen im Seminar 
oder am Zeichentisch erwarten. 


Drei große Kapitel sind es, die hierbei zu be- 
arbeiten sind: Die Stabilität, die Festigkeit und der 
Widerstand der Schiffe, von denen jedes einzelne 
einen Lehrstuhl ausfüllen würde, und schließlich soll 
allen dreien in einem Entwurf Rechnung getragen 
und dabei sollen noch die günstigsten ökonomischen 
Verhältnisse des Bauwerks erzielt werden — die 
Aufgabe ist groß genug. 

Und nun betrachte man die einzelnen Kapitel. 
Welche Arbeit macht bei der Sprödigkeit der 
Schiffsformen gegen eine mathematische Behand- 
lung, trotz der Anwendung von Rechenapparaten, 
allein die Feststellung der Stabilitätsmomenten- 
kurven, für die man immer noch nach einfacheren 
Methoden sucht, welche auch nur die Ermittlung 
des Gewichtsschwerpunktes eines Schiffes, von dem 
so vieles abhängt, ermöglichen. Mit dem Wider- 
stand ist man in einem hohen Maße auf den Ver- 
such angewiesen, da uns die reine Wissenschaft 
nicht mehr weiter bringen kann, und bezüglich der 
Festigkeit ist noch viel zu erforschen. Man ist 
immer noch viel von Erfahrungen abhängig, und so 
müssen die Klassifikationsgesellschaften helfen, den 
Konstrukteuren die Arbeit zu erleichtern. 


Die Theorie lehrt deshalb hauptsächlich auch 
nur die Stabilität und streift nur die beiden anderen 
Kapitel, bei denen die Lehrstühle für den prak- 
tischen Schiffbau und Privatdozenten aushelfen 
müssen, vor allem aber die Mechanik. Ein großer 
Fortschritt war deshalb die Errichtung eines Lehr- 
stuhles derselben zur speziellen Förderung der Auf- 
gaben des Schiffbaues, und der Inhaber desselben 
hat bereits durch Forschungsarbeiten und seine 
Mitwirkung bei den Diskussionen der Schiffbau- 
.technischen Gesellschaft bewiesen, von welchem 
Wert ein solcher Lehrstuhl ist, und hat damit auch 
das Interesse der Studierenden belebt und die 
Leistungen sehr gehoben. Daran sollte nichts ge- 
"ändert werden. 

Die nächste und recht dringende Aufgabe ist 
die Schaffung eines Lehrstuhls für Festigkeit der 
Schiffe, der Umweg über die hochentwickelte Statik 
der Baukonstruktionen kann da nicht zum Ziele 
führen, im Schiffbau liegen die Verhältnisse doch 
ganz anders. Man muß die Eigenart der Schiffe doch 
sehr sorgfältig studiert haben, um nur die Bean- 
spruchung des Rumpfes feststellen zu können. 

Auch das Privatdozententum muß durch Lehr- 
aufträge gefördert werden, zur Ergänzung der Vor- 


lesungen und zur Sicherstellung eines Nachwuchses 
für die Lehrstühle. Hierbei käme in Betracht die 
Versuchstechnik und ein Vortrag, der die Gesetz- 
gebung auf dem Gebiete des Schiffbaues behandelt 
und die damit zusammenhängenden Abschnitte, die 
Schiffsvermessung und was mit den Gesetzen für die 
Sicherheit des Lebens zur See zusammenhängt, die 
ihre Rückwirkung auch auf die Schiffskonstruktion 
ausüben, die aber auch auf weitere Kreise eine An- 
ziehungskraft ausüben könnten. 


Wenn in der schon erwähnten Versammlung 


von früheren Angehörigen der Abteilung IV ganz 


besonders betont wurde, daß Schiffbau und Schiffs- 
maschinenbau nicht getrennt werden dürfen, so 
kann dem nur zugestimmt werden. Das kann man 
eigentlich als selbstverständlich ansehen und das 
wird wohl auch nicht beabsichtigt. In Frankreich 
haben Schiffbauer und Schiffsmaschinenbauer eine 
gleichmäßige Ausbildung, und die Trennung erfolgt 
erst in der Praxis. Das geht aber zu wöit und hat 
der Industrie nicht genützt. Unter allen Umständen 
muß aber jeder Teil in die Materie des anderen so 
weit eingeweiht sein, daß er dieselbe zu würdigen 
versteht, damit nicht der eine, wenn er den Einfluß 
hat, den anderen zum Schaden des Ganzen ver- 
gewaltigen kann. In der Privatindustrie kommt das 
kaum vor, aber wohl in der Staatsverwaltung. Des- 
halb soll man jedem Teil es nach Möglichkeit er- 
leichtern, sich das zu verschaffen, was er vom 
anderen wissen muß, 

Wenn in der schon erwähnten Besprechung be- 
mängelt wird, daß nach der neuen Prüfungsordnung 
die Schiffbaustudierenden lediglich durch die 
Schiffselemente sowie die Linienrisse nebst Berech- 
nungsergebnissen daran erinnert werden, daß sie 
sich später dem Schiffbau widmen wollen, so muß 
man sich doch fragen, konnte das die Meinung der 
Schiffbauer sein. Wenn die Studierenden in den 
zwei Jahren, die der allgemeinen Ausbildung ge- 
widmet sind, das gründlich lernen, könnte man schon 
zufrieden sein. Die Anfertigung der Uebungsblátter 
nimmt doch die meiste Zeit in Anspruch und bildete 
immer die Sorge der Studierenden. Mit Schiffs- 
linien speziell wissen nur wenige Anfänger Bescheid, 
und in der Praxis nehmen nachher nicht mehr sehr 
viele die Latten oder die Kurvenlineale in die Hand; 
Hauptsache ist, daß sie die Linien beurteilen ler- 
nen, das ist schon oft besprochen worden. Eine 
Aenderung der Prüfungsordnung ist wohl notwendig, 
doch das sind Einzelheiten, die hier nur erwähnt 
werden sollen. Man muß bedenken, daß es auch 
früher ohne Abteilungen und ganz gut ging. Der 
Nachwuchs der Schiffbauingenieure, dessen Wohl 
und Wehe uns allen am Herzen liegt, soll sich nicht 
über die Reformpläne beunruhigen. Vor 50 Jahren 
arbeiteten Maschinenbauer, Chemiker, Hüttenleute, 
Lehramtskandidaten und Schiffbauer nebeneinander, 
keiner störte den andern, gelernt wurde auch nicht 
weniger und der akademische Verein Hütte schloß 
die meisten in seine Arme, da wurden Freundschaf- 
ten zwischen den Angehörigen der verschiedensten 
Berufe fürs Leben geschlossen, und das war sehr schön. 
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Andererseits darf auch die Basis nicht zu breit 
werden, es müssen feste Richtlinien vorgeschrieben 


werden, um Unsicherheit und Verwirrung zu ver-' 


meiden, und vergessen darf man nicht, daß früher 
schon Schiffbauingenieure mit Erfolg in ganz an- 
deren Fachrichtungen sich betätigen konnten. 

Die Glanzzeit der deutschen Schiffahrt und des 
deutschen Schiffbaues hat zunächst einen Abschluß 
gefunden, aber schon schaffen Tausende tüchtiger 
Männer am Wiederaufbau, und unsere studierende 


Jugend wird sich hervorragend daran zu beteiligen 


haben, so schnell ist er nicht gemacht. Ihrer Aus- 
bildung muß deshalb die größte Sorgfalt zugewendet 
werden, so manches kann in ihrem Interesse noch 
verbessert werden, nur einiges konnte hier ange- 
deutet werden; die Zukunft wird wahrscheinlich 
ganz andere, vielleicht noch schwierigere Aufgaben 
stellen. Wir alle sind aber der Zuversicht, daß es 
gelingen wird. Heute schon hat wenigstens der 
Schiffsverkehr in Hamburg den von Rotterdam und 
Antwerpen überflügelt. 

Prof. Aumund hat auf diese nur kurz wieder- 
gegebenen Ausführungen wiederholt, was er unse- 
rem Vertreter schon geschrieben hatte und was im 
Eingang dieses Berichtes schon niedergelegt ist, und 
so kann man wohl hoffen, daß die Einrichtung der 
Fakultäten nun wirklich den Studierenden zum 
Segen gereichen wird. Die Abteilung IV hatte in 
der Zeit der Entwicklung einiges für sich, in ihrer 
Abgeschlossenheit aber doch auch viele Schatten- 
seiten; dieser Meinung sind wohl die meisten Mit- 


glieder der Abteilung. Die Studierenden haben das 


kaum erfahren, aber wer die Verhältnisse kennt, 


wird es nicht bestreiten können. 

Die Hochschulen darf man aber wohl beglück- 
wünschen, daß nun endlich ein Mann aus ihrer Mitte 
ihre Interessen im Ministerium vertritt, und speziell 
die Studierenden des Schiff- und Schiffsmaschinen- 
baues deshalb, weil es ein Professor ist, der durch 
seine Lehrtätigkeit an der Technischen Hochschule 
Danzig nicht bloß einen Einblick in die Verhält- 
nisse und Bedürfnisse der Abteilung IV erhalten hat, 
sondern sich einen solchen auch in die lebendige 
Praxis des Schiffbaues dort verschaffen konnte. Ihm 
darf mah wohl vertrauen, daß er, soweit es an ihm 
ist, auch die Interessen unseres Faches fördern wird, 
und das könnte für ihn eine recht lohnende Aufgabe 
werden. 

Vielleicht erwächst aber aus den Fakultäten 
noch einmal ein Baum, der reiche Früchte tragen 
könnte: „Eine Deutsche Akademie der Technischen 
Wissenschaften.“ 


Soweit der Bericht im Jahrbuche der Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft. Hierzu sei zu- 
nächst eine Bemerkung mehr äußerlicher Natur 
erlaubt, die ein offenbar vorhandenes Miß- 
verständnis beseitigen soll. Es hat den An- 
schein, als ob der Herr Berichterstatter der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft den eingangs 
erwähnten Aufsatz des Herrn Oberbaurats Laudahn 
als eine Wiedergabe dessen ansieht, was in der von 
ihm erwähnten, in diesem Aufsatze aber erst am 
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Schlusse herangezogenen „Besprechung von in 
Berlin ansässigen früheren Angehörigen der Abtei- 
lung IV der Technischen Hochschule" ausgeführt 
worden ist. Das ist nicht zutreffend; Oberbaurat 
Laudahn hatte an dieser Besprechung nicht einmal 
teilgenommen und keineswegs ein Bild von der 
Stimmung und den Änsichten der an der Besprechung 
beteiligten Herren gegeben, vielmehr seine eigene 
Auffassung zu den schwebenden Fragen darlegen’ 
wollen. 


Es ist infolgedessen nicht richtig, Einzel- 
heiten aus seinem. Aufsatze mit den Ansichten der 
Besprechungsteilnehmer zu identifizieren, wenn 
diese Ansichten auch in der Hauptsache nicht erheb- 
lich voneinander abweichen dürften. 


Was zu den Ausführungen des Herrn Bericht- 
erstatters der Schiffbautechnischen Gesellschaft — 
es ist wohl kein Geheimnis, daß es sich dabei um 
den in der deutschen Schiffbauwelt allgemein ver- ` 
ehrten und hochgeschätzten Wirklichen Geheimen 
Oberbaurat Prof. Rudloff handelt — von unserm 
Standpunkte aus zu bemerken ist, geht eigentlich ohne 
weiteres aus dem eingangs angezogenen Aufsatze in 
Nr. 40/42 unserer Zeitschrift hervor. Wenn wir in 
dem Bericht des Herrn Geheimrats Rudloff etwas 
schmerzlich empfinden, so ist es die Tatsache, daß 
er gerade einige Behauptungen aufstellt, die in 
diesem Aufsatze als nicht zutreffend gekennzeichnet 
sind und bei deren Aufrechterhaltung doch wenig- 
stens eine Widerlegung der dagegen angeführten 
Gründe uns notwendig erschienen wäre. Beispiels- 
weise wird bestritten, daß die Einstellung der Or- 
ganisation auf die Abteilung nicht wenig dazu bei- 
getragen hat, dem deutschen Schiffbau zu seiner 
führenden Rolle zu verhelfen, und diese Ansicht 
wird mit dem Hinweise begründet, daß Männer wie 
Schichau, Howaldt, Ziese, Voß, Middendorf, Schlick, 
Sachsenberg, Dietze, Weißbach usw. Ausgezeich- 
netes geleistet haben, ohne des Segens der Schiffbau- 
abteilung teilhaftig gewesen zu sein, ja, daß nach 
der Behauptung von ,Kennern” von dem Segen 
der Abteilung an sich wohl nicht viel zu verspüren 
sei. Daß der Hinweis auf einzelne hervorragende 
Männer keine stichhaltige Begründung für diese 
Ansicht liefert, wurde in dem mehrfach erwähnten 
Aufsatze auf Seite 1154 oben gerade ausführlich 
auseinandergesetzt und ist von Herrn Geheimrat 
Rudloff nicht widerlegt worden, und im übrigen 
führt die Darstellung des Berichtes logischerweise 
letzten Endes zu dem Schlusse, daß man eigentlich 
des Hochschulstudiums nicht bedürfe, denn „selbst 
vollkommene Autodidakten haben Ausgezeichnetes 
geleistet.” Zugegeben — aber niemand, und Herr 
Geheimrat Rudloff sicherlich am allerwenigsten, 
wird daraus im Ernste den Schluß ziehen, daß die 
Hochschule überflüssig sei. Ebenso wenig über- 
flüssig, richtiger gesagt: ebenso wichtig aber ist, daß 
die Organisation der Hochschule den Durch- 
schnittsstudenten befähigt, nach "Abschluß 
seines Studiums mit Erfolg in seinem Berufe tätig 
zu sein, den Platz voll und mit höchstmöglichem 
Wirkungsgrade auszufüllen, auf den der junge 
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Ingenieur in unseren Werftbetrieben gestellt wird. 
Und dazu eben mul der Unterricht auf der Hoch: 
schule so vollkommen gestaltet und so gut organi- 
siert werden, daß der Durchschnittsbegabte alles 
für ihn Wissenswerte ohne Belastung mit unnótigem 
Ballast in sich aufnehmen kann. Dieses Ziel zu 
erreichen, ist der Wunsch aller, denen die Zukunft 
des deutschen Schiffbaus am Herzen liegt, darum 
handelt es sich hauptsächlich in den vorliegenden 
Streitfragen und das ist es, was nach unserer An- 
sicht — und wir wissen, daß wir damit nicht allein 
stehen — die Fakultätenorganisation mit ihrer 
schematischen Angliederung des Schiffbaus an den 
allgemeinen Maschinenbau und ihrer unter- 
schiedlichen Behandlung des Schiffbaus und des 
Schiffsmaschinenbaus im Gegensatze zu 
der bisherigen Organisation, die Schiff- und Schiffs- 
maschinenbauer eng zusammenführte, nicht 
sicherstellt. Und wenn Herr Geheimrat Rudloff 
sagt, es sei selbstverständlich, daß Schiffbau und 
Schiffsmaschinenbau nicht getrennt werden dürfen, 
„und das wird wohl auch nicht beabsichtigt‘, so 
können wir zugeben, daß es nicht beabsichtigt sei, 
aber trotzdem die nicht unbegründete Befürchtung 
äußern, daß die gewählte Organisation auch unbe- 
absichtigt zwingend dazu führen wird und muß. Wir 
werden uns freuen, wenn sich diese Befürchtung 
nicht bewahrheitet; aber die Entwicklung nach die- 
ser Richtung hin wird, wie wir glauben, unserer An- 
sicht Recht geben, wenn nicht frühzeitig durch 
zweckentsprechende Maßnahmen der in dem Lau- 
dahnschen Aufsatze angedeuteten Art dem ent- 
gegengewirkt wird. 

In bezug auf diese Maßnahmen, die Fakultäten- 
organisation zweckmäßig auszugestalten, vermissen 
wir in dem Rudloffschen Berichte das Eingehen auf 
die Frage der Begründung einer eigenen „Schiff- 
und Schiffsmaschinenbaufakultät”. Wie notwendig 
ein Ausbau der bisherigen Unterrichtsgegenstände 
schon allein auf rein schiffbaulichem Gebiete 
ist, legt Herr Geheimrat Rudloff selbst eingehend 


Probefahrt und Modellversuche 


Je schwieriger und seltener wirklich einwandfreie 
Vergleichsversuche zwischen dem naturgroßen Schiff 
und dem Modell sind, um so wertvoller ist es, wenn sich 
wirklich einmal Messungen darbieten, die unter genau 
gleichen Bedingungen am Schiff und am Modell aus- 
geführt sind. 


Ein solcher Fall, der dadurch zugleich ein Urteil 
über den Wert der Modellversuche gestattet, bietet 
sich neuerdings durch die dankenswerte Veröffentlichung 
von Blomerius über das große Doppeschraubenmotor- 
schiff auf der Wolga (Schiffbau XXIV. Jahrg. Nr. 12/13 
vom 20./27. Dez. 1922), in der auch die Ergebnisse einer 
Reihe von eingehenden Probefahrten des ersten Per- 


sonen- und Frachtschiffes ,Borodino” mitgeteilt sind, 


mit den Hauptabmessungen: Länge — 89 m, Breite = 
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dar, und er trifft damit zweifellos das Richtige. 
Denn wenn die Abteilung noch nicht ganz die Er- 
folge erzielt hat, die von der Industrie verlangt wer- 
den, wenn sich bei den jungen Ingenieuren Lücken 
gezeigt haben, also die Hochschulbildung Mängel 
aufgewiesen hat, vor deren Vorhandensein wir ge- 
wiß nicht die Augen verschließen und die auch der 
Laudahnsche Aufsatz bereits betont hat, so liegt 
die Schuld daran nicht an dem System der ,,Abtei- 
lung für Schiff- und Schiffsmaschinenbau”, wie man 
aus dem Rudloffschen Berichte herauslesen könnte, 
sondern eben daran, daß der Lehrstoff in dieser Ab- 
teilung für die besonderen Bedürfnisse der Werft- 
praxis noch nicht genügend ausgebaut war. Ge- 
schieht das, erweitert man ferner, wie vorgeschlagen 
wurde, die Gruppe zu einer solchen für „Schiffbau 
und Schiffahrt”, so wird sie eine Bedeutung und 
einen Umfang erlangen, daß ihre Erhebung zur Fa- 
kultät — der einzigen dieser Art an Deutschlands 
Hochschulen! — in Charlottenburg voll gerecht- 
fertigt ist. Darin aber sehen wir nach wie vor die 
einzige Möglichkeit, das zweifellos Gute der bis- 
herigen Organisation in die neue Fakultätenorgani- 
sation der Technischen Hochschulen hinúberzu: 
retten. 

Gerade davon, daß das Kultusministerium in 
Herrn Professor Aumund jetz] einen Herrn be- 
sitzt, „der durch seine Lehrtätigkeit an der Tech- 
nischen Hochschule Danzig nicht bloß einen Ein- 
blick in die Verhältnisse und Bedürfnisse der Ab- 
teilung IV erhalten hat, sondern sich einen solchen 
auch in die lebendige Praxis des Schiffbaues dort 
verschaffen konnte‘, erhoffen wir noch immer, daß 


durch entsprechende Anpassung der an sich von 


uns durchaus nicht bekämpften, in ihren guten 
Seiten wohl erkannten und daher als Verbesserung 
anerkannten Fakultätenorganisation an die beson- 
deren Bedürfnisse des Schiff- und Schiffsmaschinen- 
baufachs für dieses — nicht eine Extrawurst gebra- 
ten, sondern — der Weg zum vollen, die Praxis 


‚voll befriedigenden Erfolge freigemacht werde. 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen Im Schiffbau = 


9,3 m, Bordhóhe 3,2 m, die bei einem Tiefgang von 1,60 m 
gefahren sind. | 

Die ausführende Werft, die Kolomna-Werke, hat 
vor dem Bau der „Borodino” im Herbst 1910 ganz be- 
sonders eingehende Modellversuche in der Schiffbau- 
versuchsanstalt der Dresdner Maschinenfabrik und 
Schiffswerft Uebigau für dieses Schiff in Auftrag gegeben, 
deren Ausführung dem Verfasser als derzeitigem Leiter 
dieser Versuchsanstalt oblag. Da die Ergebnisse in mehr 
als einer Hinsicht von allgemeinem Werte sind, sollen 
sie hier im Anschluß an den Aufsatz von Herrn Blomerius 
und mit dessen Einverständnis mitgeteilt werden. 

Die Versuche erstreckten sich zunächst darauf, eine 
gute Schiffsform zu finden, die namentlich auch auf den 
vielfach beschränkten Fahrwassertiefen der Wolga keine 
übermäßige Widerstandsvergrößerung erfahren sollte. 
Deshalb wurde das zuerst entworfene Modell auf vier 
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verschiedenen Wassertiefen von 2 m, 4m, 6 m und ` 
auf unbeschränkter Tiefe untersucht. Dabei zeigte 
sich, wie aus Abb. 1 hervorgeht, daß bei einer 
Fahrwassertiefe von 6 m bereits eine so erhebliche 
Trimmänderung und Widerstandsvermehrung bei Ge- 
schwindigkeiten über 10 kn eintrat, daß die erstrebte 
Geschwindigkeit von 13 kn mit dieser Schiffsform und 
der zur Verfügung stehenden Leistung von 1200 WPS 
jedenfalls nicht zu erreichen war. Die Versuche 
führten daher nach den Ergebnissen und auf Vorschlag 
der Versuchsanstalt zu einer Aenderung und Ver- 
schärfung des Hinterschiffes und einer Aenderung der 
Tunnelform, wie sieim Aufsatz von Blomerius im „Schiff- 
bau” in Abb. 2 wiedergegeben ist. Der Erfolg dieser 
Aenderung waren wesentlich geringere Widerstands- 
werte für Modell II (Abb. 1). 

Mit der Messung des Widerstandes der Schiffs- 
form gingen Hand in Hand die Propellerversuche, und 
Abb. 2 zeigt die Meßergebnisse mit den beiden im 
Tunnel unter dem Schiffsboden arbeitenden Propellern, 
und zwar zeigen: 

die Kurven mit dem Index a das Ver- 

halten der ursprünglichen Schiffsform; 
die Kurven mit dem Index b das Ver- 
halten der im Hinterschiff verschärften Form mit 
denselben Propellern wie bei a; 

die Kurven mit dem Index e ge Ver- 
halten der veränderten Schiffsform mit ent- 
sprechend veränderten Propellern, um die er- 
strebte Drehzahl von 240 zu erreichen. 

Diese letzten stark ausgezogenen Kurven ergeben. 
daß das Schiff nach den Modellversuchen 13 kn 
bzw. 24,10 km/Std mit einer Leistung von 
1200 WPS bei 
7 240 Umdrehun- 
3 gen erreichen sollte. 


Diese Angaben 


š konnten der Werft 
F im Herbst 1910 über- 


zielt worden wären, 
so daß in diesem Zu- 
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"fall System liegt, und zwar in der Hinsicht, daß aus 
Modellversuchen mit großer Annäherung und Sicherheit 
das Verhalten des wirklichen Schiffes qualitativ und 
quantitativ im voraus zu ermitteln ist. Voraussetzung 


Der Dampfistrahlapparat als Luft- 
pumpe für Turbinen -Kondensationen 
Von Dr.-Ing. Friedrich Müller, Berlin. 


Es gehört zu den merkwürdigsten Erscheinun- 
gen der Technik, daß der schaffende Geist zunächst 
zu den verwickeltsten Methoden greift, um Auf- 
gaben der Praxis zu lösen. Erst nach langjähriger 
Erfahrung zeigt die Erkenntnis den einfachen Weg, 
den auch die Natur vorschreibt, um der technischen 
Probleme mit ihrem bestmöglichen Wirkungsgrad 
Herr zu werden. Man denke nur daran, wie an- 
fangs in Form von Dampf erzeugte Energie in der 
verwickelten Kolbendampfmaschine verarbeitet 
wurde, während das einfache Dampfrad, d. h. die 
heutige Dampfturbine, erst viel später sich ihren 
Platz im modernen Maschinenbau sichern konnte. 
Es soll damit natürlich noch nicht behauptet wer- 
den, daß diese Art der Energicerzeugung die end- 
gültige Lösung darstellt, da vielleicht der leidige 
Umweg über den Dampfkessel vermieden werden 
kann, sobald die direkte Erzeugung von Energie aus 
_ Kohlen greifbare Formen angenommen hat. Aber 
auch dieser Fortschritt würde die oben ausgeführte 
Ansicht nur unterstützen. 

Die vorliegenden Ueberlegungen können leicnt 
auf andere Arten von Maschinengattungen über- 
tragen werden und sollen daher zum Ausgangspunkt 
einer Erörterung dienen, die über die voraussicht- 
liche Entwicklung der Luftpumpenkonstruktion für 
Dampfturbinenkondensationen Aufschluß geben soll. 

Unter sinngemäßer Uebertragung des Kolben- 
prinzipes bediente sich der Dampfmaschinenbauer 
einer Kolbenluftpumpe, die er seinem Dampf- 
verflüssigungsapparate anfügte, dagegen führte den 
Dampfturbinen-Konstrukteur die Beschäftigung mit 
rotierenden Massen auf eine Luftpumpe, die auf 
dem Prinzip der Zentrifugalkraft beruht; beide Ma- 
schinenarten erreichen zurzeit den gewünschten 
Effekt nur durch Verwendung komplizierter mecha- 
nischer Tele Den Uebergang zu einem einfacheren 
Maschinensystem stellt nun die Verwendung von 
Strahlapparaten dar, eine Maschinengattung, welche 
Druckenergie von Flüssigkeiten oder Dämpfen in 
den einfachsten zur Verfügung stehenden Ma- 
schinenelementen in Strömungsenergie umsetzt, und 
eine Art von Röhren zur Förderung benutzt. Diese 
Maschinenart war in ihrer einfachen Form zwar 
schon seit Jahren bekannt, doch beruht die in 
letzter Zeit erfolgte schnelle Entwicklung auf den 
Fortschritten, die durch physikalische Erkenntnis 
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für Schiffbau und Werftbetriebe 


dafür ist aber, daß auch wirklich die genau ähnlichen 
Verhältnisse beim Modellversuch und bei der Probefahrt 
gewährleistet sind, daß Tiefgang, Trimmlage und Wasser- 


tiefe übereinstimmen. Dr.-Ing. Günther Kempf. 


des Strömungsproblems gezeitigt worden sind. 
Während bis dahin Strahlapparate nur mit außer- 
ordentlich schlechtem Wirkungsgrad als betriebs- 
fähig anzusprechen waren, haben diese Apparate 
die verschiedenen Kolben- und Kreiselpumpen in 
ihrer Wirkung erreicht, ja sogar bisweilen über- 
troffen. In folgendem wollen wir uns im wesent- 
lichen auf die Behandlung der mit Dampf betriebe- 
nen Strahlapparate für Kondensationszwecke be- 
schränken und nur gelegentlich die mit Wasser 
arbeitenden zum Vergleich heranziehen. 


Der Entwicklung der Dampfstrahlapparate hin- 
derlich ist in gewisser Beziehung die frühe Ver- 
wendung der Injektoren für Dampfkesselbetrieb 
gewesen, die dazu beitrug, die Ansicht zu festigen, 
daß nur unter großem Energieaufwand in einem 
einfachen Apparat geringe Mengen gefördert werden 
könnten. Der sich für den Strahlapparat ein- 
setzende Ingenieur mußte damals zugeben, daß der 
Energieaulwand in Form von Dampf für die Luft- 
pumpenarbeit wesentlich größer sei, als der mecha- 
nische Aufwand zum Betrieb einer Kolben- oder Ro- 
tierenden Luftpumpe. Es wurde daher die Wärme- 
rückgewinnung mit in den Bereich der Erörterung 
gezogen, indem man bei dem Turbinenbetrieb den 
der Strahlpumpe zugeführten Dampf dem Turbinen- 
kondensat mitteilte, und dann bei Aufstellung 
der gesamten Wärmebilanz nur einen geringen 
Bruchteil des Dampfes als Luftpumpenarbeit veran- 
schlagte. Dies war zur Einführung der Strahlpumpe 
vorteilhaft, solange infolge der noch mangelhaften 


Konstruktion die Kraftverbrauchszahlen mit den . 


normalen Kolben- oder Rotierenden Luftpumpen 
nicht voll und ganz Schritt halten konnten. In den 
letzten Jahren jedoch sind bedeutende Fortschritte 
gezeitigt worden, die dem Dampfstrahlapparat in- 
folge sciner großen Leistungsfähigkeit eine Zukunft 
versprechen, und infolgedessen kann heute ohne 
weiteres zugegeben werden, daß die kreislaufartige 
Verflüssigung und Wiedererzeugung des Dampfes 
Verluste in sich birgt, die bci der Beurteilung der 
Rentabilität mitberücksichtigt werden müssen; aber 
auch können, da die Dampfverbrauchszahlen für 
eine Förderlcistung aus einem gewissen Unterdruck 
an die Atmosphäre den Kraftverbraucliszahlen der 
mit mechanischen Hilfsmitteln betriebenen Luft- 
pumpen gleichkommen und sie sogar noch über- 
flügeln. Gründe für diese Entwickelung sind: 


1. Die gute Durchkonstruktion an Hand der: 


neueren Erkenntnisse auf dem Gebiete der Strö- 
mungsthcorie. 
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2. Die Verwendung von zweistufigen Apparaten 
mit einem eingeschalteten Zwischenkühler, in dem 
der Betriebsdampf der ersten Stufe niederge- 
schlagen wird, so daß die zweite Stufe so gut wie 
nur Luft zu fördern braucht. | 

An der Vervollkommnung der Dampístrahl- 
apparate für Turbinenkondensationen, deren Ur- 
vater Parsons mit seinem sogenannten Vakuum- 
vermehrer war, haben in vielen Ländern Firmen 
mit Erfolg gearbeitet. So sind u. a. bekannt: in 
Frankreich Westinghouse-Leblanc und Delas, in 
Amerika Wheeler und in Deutschland die Ma- 
schinenbau Akt.-Ges. Balcke. Auch finden sich 
in der technischen Literatur Namen von Ingeni- 
euren an maßgebenden Stellen, die immer und 
immer wieder zur Verwendung von Dampf- 
strahlapparaten auffordern. Wir dürfen da viel- 
leicht Namen wie Hoefer, Gensecke, Strombeck 
und Föppl, sowie Heuser nennen, Persönlichkeiten, 
die die Verwendung des Dampfstrahlapparates in 
Wort und Schrift empfehlen, und Erfahrungen mit 
dieser Maschinenart bekanntgegeben haben. Von 
Hoefer ist, unter anderen Veröffentlichungen, die 
Arbeit in dem Forschungsheft Nr. 253 des Vereins 
Deutscher Ingenieure bekannt, in der der Verfasser 
sich restlos auf den Boden des Damptstrahlappara- 
tes stellt, obgleich zur Zeit der Niederschrift noch 
nicht die Erfolge vorlagen, die später gezeitigt 
worden sind. Es erübrigt sich wohl, hier auf den 
zusammenfassenden Teil der Arbeit der im wesent- 
lichen heute noch seine Gültigkeit hat, näher ein- 
zugehen, da jeder, der sich für die Maschinenart 
interessiert, in der obengenannten Schrift die all- 
gemeinen Vorteile baulicher und wirtschaftlicher 
Art beim Verwenden eines Dampístrahlapparates 
sofort erkennen kann; Vorteile, die für die Ver- 
wendung im Landturbinenbau bedeutend, im Schiffs- 
turbinenbau ausschlaggebend sein müssen. 

Die Leistungen sind seit dem Erscheinen der 
Arbeit weit überholt. Als eines der besten der- 
zeitigen Ergebnisse dürfte wohl die Leistungskurve 
zu bezeichnen sein, die Heuser in seinem in Nieder- 
schrift vorliegenden Hamburger Vortrag über 
„Neuerungen an Kondensations-Anlagen” auf Seite 
21, Abb. 26, durch die oberste Kurve dargestellt 
hat. Diese Kurve ist Versuchsresultaten ent- 
nommen, die von einer Strahlpumpe herrühren, 
welche nach Angabe des Verfassers von der Ma- 
schinenbau Akt Ses. Balcke hergestellt worden ist. 

Man ersieht aus dieser Kurve, daß bei 96 % 
barometrischem Vakuum eine Luftleistung von 90 
kg pro Stunde mit 760 kg Dampf erzielt wurde 
und zwar bei einem Ueberdruck des Dampfes von 
12 Atm. Wenn man nun eine PS=5 kg Dampf 
setzt, und zum Vergleich die größte bisher erbaute 
Luftpumpe der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesell- 
schaft heranzieht, so erreicht man mit günstigsten 
Wasserbetriebsverhältnissen bei _ 96% baro- 
metrischem Vakuum mit 137 PS —- d. h. 5 X 137 = 
685 kg Dampf — nur 78 kg pro Stunde Luftför- 
derung. Dem Verfasser lagen leider Luftpumpen- 
versuche anderer mit mechanischen Mitteln betrie- 
bener Vakuum-Pumpen nicht vor; er glaubt jedoch, 
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nach Kenntnis der Lage, behaupten zu können, daß 
bei vergleichender Untersuchung sämtlicher zurzeit 
in Deutschland von Turbinenfirmen erbauten Luft- 
pumpen auf einem : Versuchsstande der Verbund- 
Dampfstrahlapparat mit Zwischenkühlung / neben 
seinen sonstigen großen Vorteilen den übrigen Pum- 
pensystemen an Kraftverbrauch gleichwertig, vielen 
sogar weit überlegen sein wird. 

Dabei sei zur Beurteilung von vergleichenden 
Luftpumpenversuchen darauf hingewiesen, daß 
viele Firmen Leistungsangaben in ihren Katalogen 
und Offerten unter Berücksichtigung von Vakuum- 
prozenten des „Theoretisch Möglichen” machen. 
Hier liegt unbedingt eine Móglichkeit zur Táu- 
schung des Abnehmers vor. Was versicht man denn 
unter dem „Theoretisch möglichen Vakuum" einer 
Luftpumpe? Námlich dasjenige Vakuum, das er- 
zielt wird, wenn die Luftpumpe bei abgeflanschtem 
Saugstutzen arbeitet; und von diesem Vakuum ga- 
rantieren die Pumpenbauer die fraglichen Prozente. 
Im allgemeinen ist dieser Unterdruck eine Funk- 
tion der Bauart bei mit mechanischen Mitteln ar- 
beitenden Pumpen; eine Funktion der Temperatur 
bei Flússigkeits-Strahlapparaten; eine Funktion der 
Bauart und der Beschaffenheit des Mediums bei 
Dampfstrahiapparaten. Man sieht daher, daß die 
jeweilige Art der Pumpen ein ganz verschiedenes 
„Theoretisch mögliches Vakuum”: ergibt, ja sogar 
ein und dieselbe Pumpe ändert ihr Vakuum unter 
verschiedenen Temperaturen der Betriebsflüssig- 
keiten, so daß die größte Vorsicht bei Vergleichen 
wie bei Angaben am Platze ist. Wieviel das aus- 
macht, sieht man an einer mit Wasser betriebenen 
Luftpumpe, die bei einer Wassertemperatur von 
20 Grad Celsius 98% barometrisches Vakuum bei 
Nulleistung, und bei 30 Grad nur 96% baro- 
metrisches Vakuum bei Nulleistung ergab. Welche 


von beiden Feststellungen als Grundlage des „TIhe- 


oretisch Möglichen‘' benutzt werden kann, bleibt 
also dem Beschauer überlassen. Als einzige zuver- 
lässige Angabe gilt das erzeugbare barome- 
trische Vakuum und auf diese Angabe sollte 
jeder Abnehmer seinen Pumpenlieferanten fest- 
legen. 

Der Dampf ist ein Betriebsmittel, das weniger 
wie Wasser Unterschiede in der Beschaffenheit auf- 
weist, und infolgedessen ist der Betrieb einer Dampf- 
strahlpumpe an allen Orten der Erde der gleiche, so- 
fern Dampf von 8—12 Atm. Ueberdruck zur Verfü- 
gung steht. Man kann mit einer Dampfstrahlpumpe 
einen Unterdruck erzeugen, der sogar an das the- 
oretisch absolute Vakuum heranreicht, und es sei 
ausdrücklich darauf hingewiesen, daß es dem Ver- 
fasser schon gelungen ist, mit einem Dampfistrahl- 
apparat und Dampf von nicht allzu guter Qualität 
ein Vakuum von unter 0,96 mm absolutem Queck- 
silberdruck in maschineniechnisch normal gedich- 
teten gußeisernen Räumen zu erzielen. Aus dem 
obigen ergibt sich daher die Tatsache, die bisher 
nie genügend hervorgehoben ist, daß ein Dampf- 
strahlapparat unabhängig vom Orte nur in Abhän- 
gigkeit seiner inneren Konstruktion in der Lage ist, 
ein weit tieferes Vakuum zu schaffen als eine nor- 
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mal arbeitende Luftpumpe; und zwar als «eine mit 
Wasser betriebene, weil der erzeugbare Unter- 
druck von der Wassertemperatur abhängt, die nie 
unter, meistens sogar weit über 10 Grad Celsius 
liegt; und ein tieferes Vakuum als eine mit einem 


hin- und hergehenden oder rotierenden Kolben be- 


triebene, weil so große Volumina konstruktiv nicht 
unterzubringen sind, wenn man bedenkt, daß ein 
kg Dampf bei 0,96 mm absolutem Quecksilberdruck 
einen Raum von 995 cbm einnimmt. 


Unter Berücksichtigung dieser Eigenschaft 
kommen wir nun zu einem Vorteil der Dampf- 
strahlpumpe, der nur im Zusammenhang mit der zu 
ihr gehörigen Kondensationsanlage bewertet werden 
kann. In einer Kondensationsanlage kann nach der 
zurzeit geltenden physikalischen. Theorie besten- 
falls nur derjenige Unterdruck herrschen, der der 
Kühlwasserablauf-Temperatur aus dem Konden- 
sator entspricht. Im allgemeinen findet man in An- 
legen weit schlechtere Vakua. Wir wollen uns nun 
den Kondensator und die Luftpumpe mit einer Lei- 
tung verbunden denken und annehmen, daß die 
Pumpe mehr Luft aus dem Kondensator zu fördern 
in der Lage ist als in denselben hineinströmt. Was 
würde dann geschehen? Zunächst würde die Pumpe 
Dampf mit der Luft absaugen, aber nur soviel, als 
dem Dalton’schen Gesetz der Partialdrücke ent- 
spricht; sodann würde sie außerdem Wasserdämpfe 
saugen und gleichzeitig würde sich der Druck im 
Luftpumpenstutzen absenken, wodurch ein Druck- 
gefälle vom Kondensator zur Pumpe entsteht. Die- 
ses Druckgefälle erreicht, daß innerhalb der Kon- 
densation wenigstens das theoretisch mögliche Va- 
kuum vorhanden ist. 


Es sei hier der irrigen Ansicht verschiedener 
Turbinenbauer widersprochen, die behaupten, daß 
der geringe spezifische Dampfverbrauch der gesam- 
ten Turbinenanlage bei Firmen, die Strahlapparate 
verwenden, darauf zurückzuführen sei, daß der 
Apparat große Dampfmengen verschluckt, die bei 


der Kondensatmessung nicht in Erscheinung ` 
treten. Verfasser war in der Lage, Dampf verschie- 
denster Art mit Strahlapparaten abzusaugen, 


konnte aber nie so große Leistungsfähigkeit, wie sie 
erforderlich wäre, um den gesamten Dampfver- 
brauch einer Turbinenanlage wesentlich hinunter- 
zusetzen, feststellen, so daß also die bessere 
spezifische Leistung nicht nur scheinbar, sondern 
wirklich ist; ein Erfolg, der darauf beruht, 
daß durch Verwendung großer und für tiefen Un- 
terdruck leistungsfähiger Pumpen ein so gutes Va- 
kuum im Kondensator geschaffen wird, daß der ge- 
samte Dampfverbrauch der Anlagen wesentlich ver- 
ringert wird. 


Mit einem Wort bedeutet die Berücksichtigung 
dieser Gesichtspunkte für die Praxis: Verwendung 
einer großen Luftpumpe, die in der Lage ist, sehr 
tiefes Vakuum zu erzeugen, erspart Betriebsdampf 
und Kühlfläche im Kondensator. Die einzige Va- 
kuumpumpe, welche die Fähigkeit besitzt, bei gro- 
Der Leistung ein außerordentlich tiefes Vakuum zu 
erzeugen, ist die Dampfstrahlpumpe. 
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Der praktische Nutzen besteht sowohl in Koh- 
lenersparnis, als auch in Minderung der Anlage- 
kosten, indem geringere Aufwendungen fúr die Mes- 
singrohrkühlfläche benötigt werden, und dadurch 
kanr man bei einer Schiffsanlage bei Erzeugung 
gleicher Energiemengen auf geringeren Raum- 
bedarf und geringere Gewichte rechnen. 

Die obige Ansicht glaubt Verfasser auf ein 
ihm vorliegendes Betriebs-Protokoll stützen zu 
können. Für eine Turbine von zirka 15000 kW 
Leistung waren 2 Kondensatoren angeordnet, und 
zwar war an dem einen Kondensator eine übliche 
Pumpe, an dem anderen eine Dampistrahlluft- 
pumpe angeschlossen. Es wurde nun jeder Konden- 
sator getrennt bei 7000 kW Leistung betrieben, 
und es ergab sich bei Verwendung der Konden- 
sation mit der Strahlpumpe ein um 0,5 kg geringerer 
spezifischer Dampfverbrauch. Daraus ist zu fol- 
gern, daß bei gleicher Bauart der Kondensator- 
hälften das Vakuum in der mit Strahlapparat be- 
triebenen Seite besser war und dadurch der bessere 
Effekt erzeugt worden ist. Nebenbei bemerkt soll 
man sich hüten, in der Absicht, die für Konden- 
sation erforderliche Energiemenge herunterzu- 
drücken, die Luftpumpen mit zu geringer Leistung 
zu bemessen, da der Gesamtdampfverbrauch bei 
verschlechtertem Vakuum weit mehr steigt, als Er- 
sparnisse bei Verminderung der Kondensations- 
arbeit erzielt werden. Im vorliegenden Falle hatte 
ein noch unmodern arbeitender Dampfstrahl- 
apparat ohne Zwischenkühler etwa 1000 kg stünd- 
lichen Dampfverbrauch, während der Mehrverbrauch 
an Betriebsdampf bei schlechterem Vakuum infolge 
falscher Wahl des Luftpumpensystems 3500 kg pro 
Stunde ausmachte. i 

Die vorliegenden Ausführungen sollen jedem 
denkenden Ingenieur, der Dampfturbinenaufträge 
zu vergeben hat, die Anregung geben, sein Tur- 
binenprojekt einer eingehenden Prüfung zu unter- 
ziehen und ihn anregen, sich nicht nur mit der Ge- 
samtgarantie einer Verbrauchsleistung, wie es bei 
Turbinenfirmen üblich ist, zu begnügen, sondern 
auch zu verlangen, daß die Turbinenanlage bis 'in 
ihre Einzelheiten der äußersten Vervollkommnung, 
soweit sie der heutigen Technik entspricht, ange- 
paßt ist. Die Vorteile konstruktiver Art, die ins- 
besondere die Strahlpumpen-Kondensation aufweist, 
sind eingehend in der Hoefer'schen und in der Heu- 
ser'schen Arbeit geschildert und glaubt Verfasser, 
daß der objektive Beurteiler der Gesichtspunkte, 
die durch die obige Entwicklung gegeben sind, un- 
ter Berücksichtigung der genannten beiden Ar- 
beiten zu der Ucberzeugung gelangen muß, daß 
Dampfstrahlapparaten die erste Stelle im Turbinen- 
kondensationsbau gebührt, eine Ansicht, die da- 
durch unterstützt wird, daß bei sämtlichen größeren 
Dampfturbinenanlagen des Auslandes, sei es nun 
in Frankreich, England oder Amerika, Dampfstrahl- 
apparate fast ausschließlich verwendet werden 
Nur noch wenige rückschrittliche Elemente der 
deutschen Großindustrie können sich, gestützt auf 
ihre wirtschaftliche Macht und die mustergültige 
Durchkonstruktion der nicht zur Kondensation ge- 
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- hórenden Turbinenteile dem verschließen. Es muß 
die vornehmste Pflicht des Abnehmers sein, die- 
jenigen Fabrikate von dem Maschinenlieferanten 
zu verlangen, die den besten technischen Erfolg un- 
ter Aufwand der geringstmöglichen Kosten dar- 
stellen. Dies trifft gerade für den Verbund-Dampif- 
strahlapparat zu, welcher die besten technischen 
Leistungserfolge verbürgt und in seiner Herstellung 
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weit weniger kostspielig ist als die üblichen Ro- 
tierenden oder Kolbenluftpumpen. Weitere Erfolge 
und Aussichten bestehen für den Dampfstrahl- 
apparat, indem die Technik mehr und mehr zur 
Verwendung höherer Dampfdrücke übergeht, und 
es dürfte sich der Dampfverbrauch noch wesentlich 
herabsetzen, sobald Betriebsdampf von höherem 
Druck als 10 bis 12 Atm. allgemein zulässig ist. 


Moderne Torpedoboote 


Vor dem Kriege waren England und Japan die ein- 
zigen Mächte, die größeren Wert auf die artilleristische 
Ausstattung der Zerstörer legten. Sie zeigten tatsächlich 
das Bestreben, diese Fahrzeuge als sehr schnelle Ka- 
nonenboote zu entwickeln. Der Torpedoarmierung maß 
man weniger Bedeutung bei. Das Ergebnis davon war, 
daß viele englische Zerstörer im Jahre 1914 drei 4”- 
(10,2-cm-) Geschütze von einer Breitseite aus abfeuern 
konnten; aber kein Boot trug mehr als 4 Torpedorohre, 
der größte Teil hatte sogar nur deren 2. Obwohl diese 
Vernachlässigung der Torpedowaffe wahrscheinlich ein 
Mißgriff war, zeigte die Kriegserfahrung bald, daß die 
englischen Konstrukteure wohl daran getan hatten, diesen 
Booten eine gute Geschützarmierung zu geben, denn bei 
jedem Artilleriegefecht zwischen den leichten Streit- 
kräften standen die Deutschen an zweiter Stelle. Dieser 
Gesichtspunkt wird auch in den Briefen des Admirals 
v. Pohl durch die Erklärung anerkannt, daß seine Zer- 
störer den englischen nicht gegenübertreten könnten, 
weil diese ihnen an Artillerie überlegen waren. Die 
deutschen im Kriege gebauten Boote wurden deshalb mit 
drei, in einigen Fällen auch mit vier 4,1”- (10,5-cm-) 
Geschützen versehen, einer Waffe, deren schweres Ge- 
schoB und große Höhenrichtung einen entschiedenen 
Vorteil gegenüber dem englischen 4”- (10,2-cm-) Ge- 
schütze bedeuteten. Bei den 12 Zerstörern oder Führer- 
booten vom Typ 1916 ging man in Deutschland sogar 
zu vier 6”- (15-cm-) Geschützen L/40 über. 

In England wurde die Armierung größerer Zerstörer 
auf vier 4”- (10,2-cm-) Geschütze erhöht, die so auf- 
gestellt wurden, daß in der Längsrichtung des Schiffes 
zwei Geschütze abgefeuert werden konnten, und die 
gleichzeitig eine höhere Elevation zuließen. Bei der 
1918 in Bau genommenen MIT Klasse wurden vier 4,7”- 
(12-cm-) Geschütze und sechs Torpedorohre vorgesehen. 


Außerdem wurde eine Anzahl besonders schwerer 
Flottillenführerboote — „Bruce“, ¡ Campbell”, „Douglas“ 
usw. — gebaut, die 1800 Tonnen verdrängten, eine Ma- 
schinenleistung von 40000 PS entwickelten, 35 kn 


liefen und eine Armierung von fünf 4,7”- (12-cm-) Ge- 
schützen, einem 3”- (7,6-cm-) Flugzeuggeschütz und 
sechs 21”- (533-mm-) Torpedorohren besaßen. 

Ein Vergleich zwischen den typischen Zerstörern 
der Vorkriegszeit und den heutigen zeigt den großen 
Fortschritt, der in den Abmessungen, der Geschwindig- 
keit und der Offensivstärke gemacht worden ist. Die 
heutigen sogenannten Zerstörer übertreffen die alten 
Kreuzer III. Klasse an Verdrängung und Armierung und 
sind natürlich außerordentlich viel schneller. Die Ver- 
einigten Staaten haben ungefähr 260 Boote nach einem 
besonderen Entwurfe gebaut, der vor den Erfahrungen 
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des Krieges vollständig fertiggestellt war und einen an 
Artillerie den letzten ausländischen Bauten unterlegenen 
Zerstörertyp darstellt, während er allerdings eine be- 
merkenswert schwere Torpedoarmierung besitzt. Die 
amerikanische „flush-deck"-Klasse verdrängt 1215 Ton- 
nen, hat eine Ceschwindigkeit von 35 kn und einen sehr 
großen Aktionsradius. Sie trägt vier 4”- (10,2-cm-) Ge- 
schütze [in einigen Booten sogar 5”- (12,7-cm-) Ge- 
schütze] und zwölf 21”- (533-mm-) Torpedolancierrohre. 


Japan hat kürzlich den Bau von Zerstörern IF. Klasse 
— d. s. Boote unter 1000 Tonnen Verdrängung — auf- 
gegeben und baut jetzt nur noch Boote I. Klasse, die 
1150—1500 Tonnen verdrängen. Die letzferen Boote 
haben eine Konstruktionsgeschwindigkeit von 36 kn, und 
die Armierung soll auf fünf 4,7” - (12-cm-) Geschütze ver- 
größert worden sein. Dazu kommen noch 6 oder 8 Tor- 
pedorohre. Besonders seit dem Kriege mit Rußland 
sind die japanischen Boote im Verhältnis zur Wasser- 


.verdrängung schwer armiert; das 4,7”- (12-cm-) Geschütz 


ist bei den größeren Typen bis zurück zum Jahre 1908 
eingeführt worden, Aus Gründen der Sparsamkeit sind 
die großen ,Torpedokreuzer”, die im Jahre 1920 ent- 
worfen wurden, nicht weiter entwickelt worden. Sie 
sollten 2400 Tonnen verdrängen, eine Geschwindigkeit 
von 37 kn besitzen und mit vier 5,5”- (14-cm-) oder 
sechs 4,7”- (12-cm-) Geschützen sowie 8 Torpedorohren 
ausgestattet werden. 


Die beiden größten zurzeit im Dienst befindlichen 
Zerstörer sind der französische „Amiral Sénès” und der 
italienische „Premuda“, beides ehemals deutsche Boote, 
Bauart 1916. Ihre Hauptabmessungen sind: Verdrängung 
2485 Tonnen, Maschinenleistung 54 000 WPS, Geschwin- 
digkeit 35 kn, Bewaffnung vier 5,9”- (15-cm-) Geschütze 
und vier 23,6”- (600-mm-) Torpedorohre. Frankreich 
baut jedoch jetzt 12 Zerstörer von noch größeren Ab- 
messungen. Sie besitzen 2553 Tonnen Verdrängung, 
48000 WPS Leistung und 35,6 kn Geschwindigkeit. 
Hinsichtlich ihrer Armierung widersprechen sich die 
Nachrichten. Anfangs sollten sie sechs 5”- (12,7-cm-) 
Geschütze in Doppellafetten neben zwei 3”- (7,6-cm-) Luft- 
abwehrgeschützen und sechs 21,6”- (550-mm-) Torpedo- 
rohre haben. Kürzlich wurde jedoch berichtet, daß, 
weil sich beim „Amiral Sénes” Schwierigkeiten in bezug 
auf die Vereinigung guter Seeigenschaiten mit dem 
schweren Gewicht großkalibriger Geschütze ergeben 
haben, sechs oder mehr 3,9”- (10-cm-) Geschütze statt 
der 5”- (12,7-cm-) Geschütze aufgestellt werden sollten. 
Nun verlautet wieder, daß das französische Marine- 
Ministerium auf den ursprünglichen Plan von sechs 5”- 
(12,7-cm-) Geschützen in 3 Doppellafetten zurückgekom- 
men ist. Sollte das zutreffen, so würden diese neuen 
Boote die überhaupt schwersten ihres Typs sein. Die 
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"12 kleineren Zerstörer desselben Bauprogramms sind, 
nach den veröffentlichten Einzelheiten zu urteilen, eben- 
falls recht bemerkenswerte Bauten. Ihre Verdrängung 
soll 1475 Tonnen betragen, ihre Geschwindigkeit 32,5 kn, 
der Aktionsradius 3000 sm bei 15 kn und die Bewaffnung 
vier 5”- (12,7-cm-) Geschütze und vier 21,6”- (550-mm-) 
Torpedorohre. Es ist kaum daran zu zweifeln, daß die 
französische Marine mit den Leistungen des „Amiral 
Senes”, der zweifellos den Entwurf aller ihrer neuen 
Zerstörer erheblich beeinflußt hat, sehr zufrieden ist. 

Italien ist in der Entwickelung von Torpedobooten 
großer Geschwindigkeit und. schwerer Artillerie nicht 
zurückgeblieben. Auf einigen Booten der , Aquila”- 
Klasse, die ursprünglich für die rumänische Regierung 
gebaut waren, aber vor der Uebernahme in italienische 
Dienste umgeändert wurden, ist- eine Batterie von drei 
6”- (15,2-cm-) Geschützen und vier 3”- (7,6-cm-) Ge- 
schützen nebst vier 18”- (457-mm-) Torpedorohren bei 
einer Verdrängung von nur 1556 Tonnen untergebracht; 
die Geschwindigkeit beträgt 36,5 kn. Eine größere und 
seetüchtigere Konstruktion ist die der „Leone‘-Klasse, 
die jetzt in der Fertigstellung begriffen ist. Ihre Haupt- 
abmessungen sind folgende: Verdrängung 2195 Tonnen, 
Geschwindigkeit 34 kn, Bewaffnung acht 4,7”- (12-cm-) 
Geschütze L/45, zwei 3”- (7,6-cm-) Luftabwehrgeschütze 
und ses 18”- (457-mm-) Torpedorohre. Wird angenom- 
men, daß die 4,7”- (12-cm-) Geschütze in Doppellafetten 
auf der Schiffsmittellinie angeordnet sind, so wird jedes 
dieser Boote in der Lage sein, minutlich etwa achtzig 
48 lbs (21,7 kg) schwere Geschosse abzufeuern, ein Ge- 
wicht, das für Zerstörer vor Jahren noch für fabelhaft 
gehalten worden wäre. Bei günstigen Verhältnissen auf 
See und guter Sicht wären sie in der Lage, selbst einen 
Kleinen Kreuzer in den Kampf zu verwickeln, ohne für 
sich selbst viel aufs Spiel zu setzen. 


Allgemeines 


Stárkevergleich. Auf eine Unterhausanfrage nach 
einem Stärkevergleich der in Dienst gestellten Kriegs- 
schiffe machte die englische Regierung folgende Angaben: 


Ver. Staaten Japan England 
Linienschiffe .. . . . ..... 18 4 13a) 
Schlachtkreuzer . ...... + 3 2 
Kreuzer omo E ’ GE 5 3c) — 
Kleine Kreuzer .. . . ... . 5 11 37 
Zerstörer cc... 109 22 65b) 
Unterseeboote .. . saasa.’ 73 11 39 


a) Ohne , Ajax" und „Centurion, die reduzierte Be» 
satzung haben, obwohl sie in einem aktiven Geschwader 
Dienst tun. 

b) Einschließlich 8 Flottillenführerschiffe. 

c) Schulgeschwader. 

(Times, 9. März 1923.) 


England 


Marínehaushalt. Der Haushaltsplan für 1923/24, 
der nach einer Bemerkung zu demselben aufgestellt ist 
unter der Voraussetzung, daß das in Washington ab- 


geschlossene Marineabkommen von allen Mächten, die. 


es unterzeichnet 'haben, auch ratifiziert wird, schließt 
mit einer Summe von 61 401 165 £ brutto und 58 000 000 £ 
netto ab, gegenüber dem Haushalt für 1922/23 
(69 476 657 £ brutto, 64883700 £ netto) eine Verringe- 
rung um 8075 492 bzw. 6883 700 £. Die Personalstärke 
wird auf 100 923 Offiziere und Mannschaften, einschließ- 
lich 1423 der Küstenwache "und Marinepolizei, fest- 
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Wenn man die charakteristischen Eigenschaften von 
Torpedobooten beschreibt, muß man auf den Dienst 
Rücksicht nehmen, den sie wahrscheinlich zu verrichten 
haben werden. Ein Typ, der ausgezeichnet für den 
Dienst im Mittelmeer geeignet ist, kann sehr schlecht 
verwendbar für die nördlichen Gewässer und gänzlich 
ungeeignet für den Wachtdienst auf den großen Ozean- 
straßen sein. Es kann daher vorkommen, daß kleine 
Boote, deren Kampfwert auf dem Papier m Verhältnis 
zu ihrer Verdrängung außerordentlich hoch ist, ihre 
Geschütze im Seegange nicht verwenden können und 
infolgedessen einem Gegner zum Opfer fallen, der seine 
Geschütze bei solchem Wetter besser ausnutzen und 
seine leichtere Artillerie mit voller Wirkung einsetzen 
kann. 


Soweit die englische Marine in Frage kommt, dürfte 
es am zweckmäßigsten sein, für Torpedofahrzeuge cine 
obere Grenze von etwa 1500 Tonnen festzusetzen und 
gar nicht erst zu versuchen, die militärischen Eigen- 
schaften eines Kreuzers in einem Boote zu vereinigen, 
das zu klein ist, um dem schlechten Wetter auf hoher 
See gewachsen zu sein. Die Geschichte des modernen 
englischen Kriegsschiffbaus zeigt viele Beispiele, die 
diesem Gesichtspunkte Rechnung zu tragen scheinen. 
Die neuesten englischen Führerboote sollen, wie berichtet 
wird, in jeder Beziehung gut sein; sie kosten aber viel 
Geld und sind vielleicht unnötig groß und mächtig. Wenn 
die Zeit herankommt, diese Bauten zu erörtern, wird 
man wohl zu dem Ergebnisse kommen, lieber zahlreiche 
mittelgroße Boote zu bauen als einige übergroße Zer- 
störer, und nicht den Versuch machen, mit anderen 
Kriegsflotten darin zu wetteifern, ein unmögliches Maß 
von Gefechtsstárke in einem geringen Deplacement 
unterzubringen. (The Naval and Military Record, 21. No- 
vember 1922.) i La. 


Mitteiiungen aus Kriegsmarinen 


gesetzt, gegenüber 121 400, einschließlich 2900 der Küsten- 
wache usw., im Vorjahre. Wie üblich begleitet der Erste 
Lord der Admiralität den Haushaltsplan mit einer Erläut » 
rung und einer Denkschrift (Weißblatt Cmd. 1818). 
Nach der Erläuterung kommt die volle Auswirkung der 
sofort nach der Unterzeichnung des Washingtoner Ab- 
kommens durch die englische Regierung eingeleiteten 
Abrüstungsmaßregeln im Haushaltsplan zum Ausdruck. 
Das Abkommen ist noch nicht von allen in Betracht 
kommenden Mächten ralifiziert worden und keine dieser 
Mächte ist dem Beispiele Englands gefolgt, das. ohne die 
Ratifikation des Abkommens durch alle Mächte abzu- 
warten, bereits sämtliche Großkampfschiffe, die nach 
dem Abkommen auszurangieren waren (mit Ausnahme 
von „Lion“ , verkauft oder abgewrackt hat. Diese Hand- 
lung des Vertrauens bedeutet, wenn sie auch ein Risiko 
darstellt, dessen sich die Admiralität voll bewußt ist, 
für den englischen Steuerzahler eine sehr erhebliche 
Entlastung, die andernfalls hätte ` hinausgeschoben 
werden müssen. — Die Bruttoausgabe des Haushalts ist 
seit 1921/22, wo sie sich auf 92519869 £ belief, um 
3315 Prozent, die Nettoausgabe (1921/22 83 444 000 £) 
um 30 Prozent verringert worden. — Die Verringerung 
in der Summe der Haushaltsforderungen tür den 
aktiven Dienst (effective votes) seit 1921/22 (50 102 100 £ 
gegenüber 54 719400 für 1922/23 und 76553 300 £ für 
1921/22) läßt die bei vielen Etatskapiteln vorgenommene, 
sehr erhebliche Verringerung der Ausgaben nicht so 
deutlich in die Erscheinung treten, weil, nachdem seit 
1916 eine Kiellegung von Großkampfschiffen nicht statt- 
gefunden hat, Ende 1922 mit dem erhebliche Mittel in An- 
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spruch nehmenden Bau der beiden Linienschiffe ‚Nelson‘ 
und „Rodney“ begonnen worden ist. Für 1923/24 wird 
sich die Ausgabe für den Bau und die Armierung dieser 
beiden Schiffe auf etwa 4 Mill. £ belaufen. Wenn trotz- 
dem gegenüber 1922/23 'noch eine Verringerung um 
4 617 300 £ vorgenommen werden konnte, so war das nur 
möglich durch weitgehendste Einschränkung der Verwal- 
tungsausgaben. — Es ist nicht beabsichtigt, 1923/24 mit 
dem Bau irgend welcher neuen Schiffe zu beginnen, es 
ist nur eine kleine Summe für die Bauvorbereitung 
eines Unterseeboots eingestellt, mit dessen Bau voraus- 
sichtlich 1924/25 begonnen werden wird. — Nach der 
Denkschrift soll die Zusammensetzung und Verteilung 
der Flottenstreitkräfte im großen und ganzen dieselbe 
bleiben, wie sie bei Beginn des Rechnungsjahres 1922/23 
war. Die Krisis im Nahen Osten hat zeitweise im ver- 
flossenen Jahre eine Verstärkung der Mittelmeerstreit- 
kräfte notwendig gemacht. In einer kritischen Zeit- 
spanne während der Verhandlungen mit der Türkei 
haben diese Streitkräfte wesentlich zur Erhaltung des 
Friedens beigetragen. — Die Ausführung der Marine- 
bestimmungen des Friedensvertrages mit Deutschland 
ist jetzt praktisch beendet; das Personal der Marine- 
kommission der Verbandsmächte ist deshalb erheblich 
verringert worden. Das Abwracken der Kriegsschiffe, 
die von Deutschland nach dem Friedensvertrag auszu- 
liefern waren, ist ebenfalls nahezu beendet, auch ist der 
zur Beaufsichtigung dieser Arbeiten eingesetzte Ver- 
bandsausschuB aufgelöst worden. — Da für die moder- 
nen Schlachtschiffe wegen ihrer Größe und ihres Tief- 
ganges im Fernen Osten eine Dockgelegenheit nicht 
mehr vorhanden ist, das Washingtoner Abkommen aber 
den entsprechenden Ausbau von Hongkong verbietet, 
hat die Admiralität beschlossen, den Flottenstützpunkt 
in Singapore auszubauen und eine Summe von 200 000 £ 
für diesen Zweck in den neuen Haushalt einzustellen. — 
Die Werft in Wei-Hai-Wei ist geschlossen. Entsprechend 
den Washingtoner Abmachungen sind Verhandlungen 
wegen Uebergabe an China eingeleitet. — Die Verwal- 
tung der Insel Ascension, die seit länger als hundert 
Jahren in den Händen der Admiralität lag, ist, da eine 
strategische Verwendung der Insel nicht mehr für not- 
wendig gehalten wird, auf das Kolonialamt über- 
gegangen. — Die Organisation des Admiralstabes nach 
den Richtlinien, wie sie 1920 festgestellt und in der 
Denkschrift des Ersten Lords zum Haushalt für 1920 
erläutert wurden, ist weiter fortgeschritten. Die Perso- 
nalstärke des Stabes die sich 1918 auf 336 belief, ist 
von 118 im Jahre 1920 und 87 im Jahre 1921 jetzt auf 
60 herabgesetzt worden. Um ein enges Zusammen- 
arbeiten mit der Armee in der Ausbildung der Stabs- 
offiziere zu erreichen, ist die Verlegung der Marine- 
akademie von Greenwich nach Camberley, wo sich die 
Kriegsakademie befindet, ins Auge gefaßt. — Die Ver- 
ringerung des Personals der Flotte um 20000 Offiziere 
und Mannschaften ist im Laufe des jetzt zu Ende 
gehenden Rechnungsjahres durchgeführt worden. Die 
im Haushaltsplan für 1923/24 aufgeführte Zahl von 
99500 ist etwas höher, als sie am 1. April 1923 sein 
sollte, weil es notwendig war, 140 Offiziere und 1000 
Mann im Marinedienst zurückzuhalten bis zur Entschei- 
dung der Regierung über das Personal des Marineflug- 
dienstes, das gegenwärtig bis auf einige Beobachter- 
offiziere von den Luftstreitkräften gestellt wird. — Die 
Küstenwache wird unter dem Handelsamt neu gebildet. 
Sie wird weiter den Dienst ausüben, den sie in den 
letzten Friedensjahren ausgeübt hat, nämlich die 
Beobachtung von Schiffsunfällen an der Küste und die 
Bedienung der Rettungsapparate. Für die ausschließlich 
der Marine zufallenden Aufgaben, wie die Bemannung 
der Marine-FT-Stationen, die bisher von der Küsten- 
wache gestellt wurde, werden die erforderlichen Mann- 
schaften dem Personal der Flotte entnommen werden. 
— Die neuen Bestimmungen über die Ausbildung der 
Marine-Ingenieuroffiziere, die in der Denkschrift zum 
Haushalt für 1921/22 erläutert sind, sind im Mai 1922 
in Kraft getreten. Die gesamte Ausbildung dauert 
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4 Jahre, und zwar 3 Jahre 8 Monate auf der Ingenieur- 
schule in Keyham und 4 Monate auf der Torpedoschule 
in Portsmouth. Die Admiralität ist überzeugt, daß der 
vierjährige Ausbildungskursus, der an Länge den ent- 
sprechenden Kursen an den Zivilanstalten entspricht, 
die besten Erfolge zeitigen wird. — Das Kapitel 7 des 
Haushalts (Reserven) weist gegenüber dem Vorjahre eine 
Erhöhung um 29500 £ auf. Die Haushaltsforderung für 
1922/23 war außerordentlich sterk herabgesetzt worden, 
da von Uebungen gewisser Klassen von Reserven Ab- 
stand genommen wurde. Diese Uebungen, insbesondere 
solche der Royal Fleet Reserve, sollen 1923/24 wieder 
aufgenommen werden. — Das Kapitel 8 (Werftpersonal) 
zeigt eine Verringerung gegenüber dem Vorjahre um 
986100 £. Die im vorigen Jahre angekündigte Herab- 
setzung der Zahl der Werftarbeiter ist durchgeführt 
worden; weitere Entlassungen werden nicht für not- 
wendig gehalten. — Die Erhöhungen gegen das Vorjahr 
beim Kapitel 8 (Bauten auf Privatwerften) um 1696 950 £ 
und beim Kapitel 9 (Waffenwesen) um 280400 £ ist 
durch den Bau der neuen Linienschiffe bedingt. (Times, 
9. März 1923.) 


Personalfragen. Nach den neuen Bestimmungen für 
das Marine-Ingenieurkorps der Reserve setzt sich dieses 
zusammen aus solchen Kapitänleutnants, Oberleutnants, 
Leutnants und Maschinisten der Reserve, die während 
der Feindseligkeiten diese Dienstgrade bekleideten und 
in die Reserve überführt wurden, u. z. mit ihrem letzten 
Dienstalter in der aktiven Marine. Sie können bei dro- 
hender Kriegsgefahr sofort zum dauernden Dienst in der 
Heimat oder im Auslande einberufen werden, tragen die 
Uniform der entsprechenden aktiven Dienstgrade nach 
den Bestimmungen für ausgeschiedene Offiziere, beziehen 
Gebúhrnisse wie die aktiven und genießen eine Er- 
mäßigung der Einkommensteuer für die Verpflichtung 
zum Uniformhalten. In der Regel üben sie jährlich 14 
Tage. Offiziere unter 37 Jahren können auf Wunsch 
12 Monate in der Flotte dienen unter entsprechender 
Befreiung von Uebungen in der Folgezeit. (Times, 5. März 
1923.) ` 

Kriegsverluste und -lasten Von Interesse werden 
hier die folgenden Angaben des britischen Schatzkanz- 
lers über Englands Kriegsverluste sein; sie beziehen sich 
größtenteils auf das Vereinigte Königreich und nur zum 
Teil auf das Gesamtreich (Weltreich): 


Verluste des Weltreichs. 


Eingestellt Gefallen Verwund. 
ann Mann Mann 
Vereinigtes Königreich 6211427 743702 1693 262 
Tochterstaaten u. Kolonien 1605527 140923 357 785 
Indien 1679 416 61 398 70 859 
9496 370 946023 2121 906 


Ausgaben wáhrend des Krieges. 
(Die Zahlen der Ausgaben des Vereinigten König- 


reiches während des Krieges stehen nur für volle Rech- 
nungsjahre zur Verfügung.) 

Die Schatzabhebungen vom 1. April 1914 bis 31. März 
1919 betrugen: 9590 Mill. £. Das Geld wurde annähernd 
wie folgt erhoben: 


aus direkten Steuern Da il das o i 

aus indirekten Steuern und anderen 
Einnahmequellen 

durch Inlandsanleihen 


durch Auslandsanleihen 


Kriegsdarlehen an Bundesgenossen und Tochterstaaten. 
(Ausschließlich Unterstützungen und anderer Nachkri gsdarlehen.) 


1 820 000 000 £ 


910000000 £ 
5 500 000000 £ 
1 360 000 000 .£ 


Kapital und 
Kapital allein unbe ahlte Zinsen 

ba 31. 3. 23 
Frankreich 453 000 000 £ 584 000 000 £ 
Italien 382 000 000 £ 503 000 000 £ 
andere Bundesgenossen 659 000 000 £ 841 000 000 £ 
Tochterstaaten 150 000 000 £ _ 150000 009 £ 
Summe 1644000000 £ 2078000000 £ 


Seite 49? 


Verluste. auf See. (Englisches Weltreich.) 


Wert der Schiffe (zu etwa 70 £ die 
Tonne) und Ladung, die durch feind- 
liche Kriegshandlungen verloren gingen 750 000 000 £ 


Schiffsräumte .. 22220200. 8 000 000 Br.-Reg.-T. 
Menschenleben (Zivilisten), die durch 
feindliche Kriegshandlungen verloren 
fingem ann Ar. E ae ee fr dee a 22 000 
Kriegspensionen. (Vereinigtes Königreich.) 
Ausgaben vom 1. August 1914 bis 
31. März 1923 (z. T. geschätzt) 470 000 000 £ 


Geschätzte Kapitalverbindlichkeiten vom 


1. April 1923 ab .......... 832 000 000 £ 
Mandatsgebiete. 
Ausgaben für Mandatsgebiete auf Grund 
der parlamentarischen Bewilligungen 
vom 1. April 1919 bis 31. März 1923 
(z. T. geschätzt) a 3 153 000 000 £ 
Andere Ausgaben [infolge ee Kriegsteilnahme). 


Einige der wichtigeren Ausgabeposten des Ver- 
einigten Kónigreichs, die unter diese Ueberschrift zu 
fallen scheinen, sind: 

Vom 1. April 1919 bis 31. Márz 1923 (z. T. geschätzt): 
Arbeitslosigkeit. Gesamtausgaben des 
Staates und der Gemeinden einschl. 


gegenwärtiger Verbindlichkeiten . 400000000 £ - 
Wohnungswesen. Gesamte Kapitalkosten 

der Staats- und Gemeindebehörden 

zum Hausbau gemäß Hausbeihilfenplan 

und Privatbauunterstützung . . 225000 000 £ 
Abwicklung von Kriegsverbindlichkeiten. 

Eisenbahn- und Kanalbewilligungen 203 000 000 £ 
Munitions- und Schiffahrtsministerium 36 500 000 £ 
Abfindung für Schäden infolge feind- 

licher Kriegshandlungen ; 500000 £ 
Fehlbeträge der BONN 48 000 000 £ 


Brotbeihilfen 101 500 000 £ 


Nach dem Kriege. 


Unterstützung und Wiederaufbau und 
andere Nachkriegsdarlehen (Kapital 
und Zinsen, fällig am 1. März ve 


Besetzung Konstantinopels 


Deutsche Schiffahrt. 
Betrag, der Deutschland als Kredit ge- 


währt und dem englischen Reich zur 
Last gestellt ist auf Reparationsrech- 
nung für Handelsschiffe 1852413 
Br.-Reg.-T. im Werte von 249 704 000 
Goldmark oder — zu 20 Goldmark 
das £ — etwa ; 

Eine weitere Zurlastetellüng wird ge- 
schehen für Schatzscheine der Reihe C 
gemäß Artikel 6 des Abkommens von 
Spaa und Artikel 12 des Abkommens 
vom 11. März 1922. 


Dem englischen Weltreich sind keine deutschen 
Kolonien zugewiesen worden. Staatseigentum in Man- 
datsgebieten geht ohne Zahlung an die Regierung über, 
welche in jenem Gebiet gemäß Artikel 120 des Versailler 
Vertrages die Staatshoheit ausübt. (Times, 12. März 1923.) 


33 000 000 £ 
20 000 000 £ 


12 485000 £ 


Britische Kolonialstaaten 


Australischer Kreuzer. Es wird erwogen, den Kreu- 
zer , Adelaide”, der gegenwärtig die wichtigste Einheit 
der australischen Flotte bildet, gegen einen Kleinen 
Kreuzer auszutauschen, dessen Ausrüstung für die be- 
sonderen Verwendungszwecke das englische Mutterland 
übernimmt. „Adelaide” soll dann der englischen Mittel- 
meerflotte zugeteilt werden. Dieser Plan entspringt 
offenbar dem Wunsche, das Interesse des australischen 
Volkes für Fragen der Kriegsmarine neu zu beleben. 


(Moniteur de la Flotte, 3. März 1923.) 
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Frankreich 

Bauprogramm. Der Marineminister hat der Deputier- 
tenkammer den ersten Teil des Gesetzentwurfes über 
die Neuorganisation der Marine, der die neu zu bildende 
Flotte behandelt, zugehen lassen. Die anderen beiden 
Teile, die die Küstenverteidigung und die Marineluft- 
fahrt behandeln, sollen der Kammer in einigen Tagen 
zugehen. Artikel III des ersten Teils des Gesetzentwurfs 
setzt das Lebensalter für die einzelnen Schiffsklassen 
wie folgt fest: Für Linienschiffe und Flugzeugträger auf 
20 Jahre, für Kreuzer auf 17 Jahre, für Torpedofahrzeuge 
auf 15 Jahre und für Unterseeboote auf 12 Jahre. Die 
folgenden Artikel enthalten Bestimmungen über die In- 
diensthaltung der Schiffe in Friedenszeiten (die Hälfte 
der Ueberwasserschiffe und drei Fünftel der Untersee- 
boote sollen ständig mit voller Besatzung und Ausrüstung 
in Dienst sein) sowie über die vorrätig zu haltende Re- 
serve an Artilleriemunition, Torpedos úsw. Die Neu- 
bildung der Flotte soll in drei Abschnitten erfolgen; das 
Bauprogramm jedes Abschnitts wird durch besonderes 
Gesetz bestimmt. Die durch das Gesetz vom 18. April 
1922 bewilligten Neubauten leichter Streitkräfte bilden 
das Bauprogramm des ersten Abschnitts. Ein Gesetz- 
entwurf, der die in den Jahren 1925 bis 1930 auf Stapel 
zu Legenden leichten Streitkräfte festsetzt und das Bau- 
programm des zweiten Abschnitts darstellt, wird in kur- 
zem der Kammer zugehen. (Temps, 9. Márz 1923.) 


Werften. Der Gesetzentwurf über die Reorgani- 
sation der Staatswerften (vergl. Schiffbau Nr. 17 vom 
24. Januar 1923, Seite 266. Die Schriftleitung.) wurde 
am 14. März 1923 in der Deputiertenkammer mit großer 
Mehrheit angenommen. Alle Abänderungsvorschläge 
wurden abgelehnt. (Temps, 14. März 1923.) 7 


Italien 


Das Washingtoner Abkommen. Der italienische Se- 
nat hat dem Washingtoner Abkommen seine Zustimmung 
erteilt. (Moniteur de la Flotte, 3. März 1923.) 


Luitiahrwesen. Im Ministerrat entwickelte Minister- 
präsident Mussolini seinen Plan für die Neuorganisation 
des italienischen Luftfahrwesens. Es wurde beschlossen, 
wegen der geosraphischen Lage des Landes besonderen 
Wert auf die Entwicklung des Wasserflugzeugs zu 
legen. Auf Vorschlag Mussolinis wurde ferner be- 
schlossen, Attachestellen für das Luftfahrwesen in 
Paris, Berlin und Washington zu schaffen. (Temps, 
12. März 1923.) 


Seemacht. Italien macht zurzeit große Anstren- 
gungen zur Verstärkung seiner Seemacht. Die Dienst- 
zeit wird von 24 auf 28 Monate erhöht. Die Flotte um- 
faßt 40 bis 45000 t und wird im laufenden Jahre um 
2 Kleine Kreuzer für Zerstörer und für Unterseeboote, 
im nächsten Jahre um ebensoviel anwachsen. (Moniteur 
de la Flotte, 24. Márz 1923.) 


Japan ¿ 

Neubauten. Der Kleine Kreuzer ,Kinu” ist in Dienst 

gestellt worden. — In Nagasaki ist mit dem Bau eines 

Kreuzers von 7100 t begonnen worden. — Der Flugzeug- 

träger „Hosho” ist kürzlich nach befriedigenden Probe- 
fahrten in Dienst gestellt. (Temps, 23. Februar 1923.) 


Nach japanıschen Zeitungsmeldungen ist der in 
Kobe gebaute Zerstörer Nr. 2, der erste der neuen mit 
Nummern bezeichneten Zerstörer mittlerer Größe, in 
Kure abgeliefert worden. Die Zerstörer Nr. 4, 6, 8, 10 
und 12 sollten noch vor Ende 1922 vom Stapel laufen. 


“(Revue Maritime, Februar 1923.) 


Ausrangierung. Nach der japanischen Presse war 
der Stand der vorbereitenden Arbeiten für die Aus- 
rangierung der nach dem Washingtoner Marineabkommen 
abzuwrackenden Schiffe Anfang November 1922 der fol- 
gende: Das zum Bau der Schlachtkreuzer ,Atago” und 
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«Takao" bereitgestellte Material war beseitigt; die vor- 
bereitenden Arbeiten zum Abwracken der Linienschiffe 
„Kaga” und ,,Tosa” waren beendet; der Umbau von 
„Akagi‘ und ,Amagi” in Flugzeugträger war unter- 
brochen; die Geschütztürme waren von den dreizehn 
auszurangierenden Panzerschiffen heruntergenommen, 
ebenso 60 schwere Geschütze. Von den auszurangieren- 


den Schiffen lagen: In Yokosuka: ,Kaga”, „Amagi, 


"Aki", „Satsuma”, Asahi”, ,Mikasa” und „Fuji; 
in Kure; ,Tosa”, „Akagi“, „Settsu” und „Ibuki"; in 
Sasebo: ,Ikoma”, ,Kurama”, ,Hizen'” und „Schiki- 


schima”; in Maizuru:' „Katori und ,Kaschima”. „Schi- 
kischima” und „Asahi” sollen nach der Entwaffnung als 
Schulschiffe beibehalten werden. (Revue Maritime, Fe- 
bruar 1923.) 


Torpedos. In Naval and Military Record macht 
Hector C. Bywater nach ihm aus Japan zugegangenen 
zuverlässigen Mitteilungen folgende Angaben über den 
zurzeit in der japanischen Marine verwendeten Torpedo: 
Ganze Länge mit Gefechtskopf 6,70 m, ganze Länge mit 
Uebungskopf 6,86 m, Länge des Gefechtskopfes 1,37 m, 
Druck 126,6 kg auf den qcm, Explosionsladung 270 kg, 
Laufstrecke bei 22 kn 18290 m, Laufstrecke bei 45 kn 
4023 m, Heizvorrichtung Wasser 43 1, Heizstoff 7 1, 
größter Tiefgang 6,70 m, Kaliber 533 mm. Für die Ver- 
wendung von Torpedoflugzeugen aus gibt es einen be- 
sonderen Torpedo von 457 mm, mit einer Laufstrecke 
von 4000 m bei 29 kn und von 2500 m bei 41 kn. Beide 
Torpedos sind vom Whitehead-Modell. Es sind zwar 
auch andere Typen in Japan entwickelt worden, so war 
z. B. die japanische Marine die erste, die Versuche mit 
einem 1910 in Kure angefertigten, mit Petroleum be- 
triebenen Torpedo von 600 mm Durchmesser machte, 
doch scheinen alle diese Typen nicht genug befriedigt 
zu haben, um ihre allgemeine Einführung zu recht- 
fertigen. (Naval and Military Record, 28. Februar 1923.) 


Der elektrische Antrieb in Hiliskriegsschitien. 
Wenn auch die Vereinigten Staaten bis jetzt von allen 
Ländern allein das System für elektrische Kraftübertra- 
gung auf großen Kriegsschiffen eingeführt haben, so 
wird diese Methode des Schiffsantriebs jetzt anscheinend 
auch in anderen Marinen für Kriegs-Hilfsschiffe verwerte 
Zwei solcher Schiffe sind im letzten Jahre fertiggestellt 
worden, eins davon für die Niederlande, das andere für 
Japan. Das erstgenannte Schiff, der ,Pelikaan'”, ein 
Unterseebootsdepotschiff, ist schon mehrfach an dieser 
Stelle behandelt worden, so. daß hier nur auf das zweite, 
für Japan bestimmte, ,Kamoi” mit Namen, eingegangen 
werden soll. ,Kamoi” ist ein Oeltank- und Kohlentrans- 
portschiff für die Kaiserl. japanische Marine, gebaut von 
der New York Shipbuilding Comp. in Camden und im 
letzten September fertig geworden. Seine Haupt- 
abmessungen sind: Länge in der Wasserlinie 495’ 
.(150,87 m), Breite 62’ (18,9 m), normaler Tiefgang 28’ 
(8,534 m), Verdrängung 13000 Tonnen. Das Brennstoff- 
fassungsvermögen beträgt rund 10000 t Oel. Die Pro- 
pellerantriebsanlage besteht aus einem 8000-PS-Curtis- 
Turbogenerator, der zwei 4000-PS-Synchronmotoren 
antreibt, die ihrerseits unmittelbar auf die Propeller 
wirken. Zwei 400-kW-Gleichstromgeneratoren sind ein- 
gebaut zur Lieferung des Erregerstromes und zur Er- 
zeugung der Energie für die Hilfsmaschinen, d. s. die 
Hauptzirkulationspumpe, die Hauptkondensatorpumpe, 
Klosettpumpe, die Gebläsemotoren, die Rudermaschine, 
die Anlagen für drahtlose Telegraphie, die Ventilations- 
und Beleuchtungsanlagen. Außerdem ist ein 625-kW- 
Hilfsumschalter zur Verbindung mit den Hilfsturbinen für 
den Fall des Versagens eines Teils des Hauptpropeller- 
antriebes oder irgend einer Hilfsantriebsmaschine vor- 
gesehen. Dieser kleine Generator leistet soviel, daß 
damit das Schiff mit 7 kn Geschwindigkeit angetrieben 
werden kann. Dampf wird von vier Yarrow-Kesseln 
(Kohleheizung) geliefert, die aber auch mit Oelzerstäu- 
bern versehen sind, um die Verdampfung erforder- 
lichenfalls zu steigern. Die Einrichtung für drahtlose 
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Telegraphie, die von der General Electric Co. E 
wurde, umfaßt einen 1-kW-Telephon- und Telegraph- 
Sender und zwei vollständige Empfangsanlagen für 
Wellenlängen, die zwischen 250 bis 3000 m einerseits 
und 250 bis 30000 m andererseits variieren. Von der 
Funkkammer gehen 5 Leitungen aus: nach der Kapitäns- 
kammer, dem Maschinenraum und anderen Teilen des 
Schiffs, so daß eine telephonische Unterhaltung mit einem 
anderen Schiffe von jeder dieser Stationen im Schiffe er- 
möglicht wird. Die Werftprobefahrten, die am Delaware- 
Kap stattfanden, sollen sehr befriedigend verlaufen sein, 
trotzdem jeder nur erdenkbare Versuch mit diesem 
Schiffe vorgenommen wurde. Weder au der Maschinen- 
anlage noch an den sonstigen elektrischen Einrichtungen 
stellten sich irgendwelche Zeichen von Fehlern heraus. 
Der elektrische Antrieb soll eine ungewöhnliche Ma- 
növrierfähigkeit und sehr ökonomischen Betrieb gebracht 
haben. Die Erschütterungen waren so gering, daß es 
möglich gewesen sein soll, ein Ei aufrecht auf dem 
Fundament der Hauptturbine aufzustellen, während das 
Schiff sich in Fahrt befand. Von Vorwártsfahrt mit 
Voll-Geschwindigkeit wurde das Schiff auf- Rückwärts- 
fahrt mit Viertel-Geschwindigkeit innerhalb von 19 Se- 
kunden umgesteuert; dann wurden die Maschinen auf 
volle Rückwärtsfahrt eingestellt. Dabei soll eine Ge- 
schwindigkeit von 15 kn erreicht worden sein. Der 
„Kamoi” hat seitdem im Fernen Osten mit japanischer 
Besatzung Dienst getan. Das Schiff trägt, soweit be- 
kannt, im Dienste zwei 5,5”- (14-cm-) Geschütze auf er- 
höhten Plattformen am Bug und am Heck sowie zwei 
Luftabwehrkanonen an jeder Seite des Schornsteins. Das 
Schiff hat geraden Vordersteven und Kreuzerheck. (The 
Engineer, 2. Februar 1923.) 


Polen 


Seemacht. Dziennik Gdanski rügt die angeblich zu 
geringe Propaganda, die polnischerseits für die Entwick- 
lung einer polnischen Flotte gemacht wird, und begrün- 
det dabei die Notwendigkeit einer starken Flottenbasis 
wie folgt: „Die Grundbedingung für die Entwicklung 
der Flotte, der Häfen und aller Handlungen zur See ist 
der Besitz natürlicher Stützpunkte an der Ostsee. Ganz 
Polen muß begreifen, daß wir unerhört wenig solcher 
Grundlagen besitzen. Die nackte Küste Pommerellens 
allein nebst Putzig berechtigt niemanden zu größeren 
Hoffnungen. Zwar wird Gdingen gebaut; aber wann 
Gdingen ein Hafen sein wird und in welchem Grade er 
die Seehandelsansprüche eines viele Millionen zählenden 
Volkes befriedigen kann — das sind Fragen, die sich 
auch dem Laien aufdrängen. In Danzig und dessen 
Hafen müssen wir um die gewöhnlichsten und natürlich- 
sten primitiven Rechte als „ausländische Gäste” 
kämpfen. Dirschau und die damit zusammenhängenden 
Pläne liegen „weit im Felde’ — nach dem Interesse zu 
urteilen, das man diesen Angelcgenheiten in den maß- 
gebenden Kreisen zum Teil widmet. Was haben wir 
- also eigentlich an der Ostsee? 


Und jetzt sind die Heere der Budrys-Simonajtis 
nach Memel gelangt. Polen sucht auch da einen Aus- 
gang für seinen Einfuhr-, besonders für den Ausfuhr- 
handel. Die Linie Putzig—Gdingen ist kurz. Die Linie 
Gdingen—Memel und die Freundschaft mit den bal- 
tischen Ländern — das bedeutet die Kontrolle an der 
Ostsee, bedeutet prächtige Aussichten für die Handels- 
bilanz und die Beobachtung der Handelswege nach Ruß- 
land, namentlich in Verbindung mit Wilna, dem Kon- 
trollort der nach dem Osten Europas führenden Bahn- 
strecken. Litauen hat sich mit seinem Polangen nicht 
begnügt, obwohl seine wirtschaftlichen und seine See- 
Interessen sich nicht annähernd mit einem Staate des 
Holzes, des Getreides, der Kartoffeln, der Kohle, des 
Eisens, des Salzes, der Naphta usw. messen können, 
wie es Polen ist. Litauen besitzt — wenigstens augen- 
blicklich — Memel und Polangen, die Preußen haben 
Königsberg, Stettin und zahlreiche andere gute Häfen, 
Lettland Libau, Riga usw., Estland Reval, Narwa usw. 
Was aber hat Polen wirklich in seiner Hand? 
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Ueberlegen wir uns das ernst! Das Ergebnis dieses 
Nachsinnens wird sein: Die noch nicht gefestigte Po- 
sition Polens an der Ostsee ist schon gefährlich bedroht!” 
Dziennik Gdanski, 20. Januar 1923.) 


Rußland 


Die Schwarze- Meer-Streitkrälte. Die russischen See- 
streitkräfte im Schwarzen Meere setzen sich gegen- 
wártig zusammen aus: den Kanonenbooten ,Donetz”, 
“Teretz”, ,Kubanetz”, den Zerstórern ,Sante”, „Lefkos”, 
„Bystry"” sowie den Unterseebooten „A. G. 21” 
(,Trotzki""), „A.ıG. 23° und wahrscheinlich noch einem 
weiteren „A. G."-Boote. (Moniteur de la Flotte, 17. Fe- 
bruar 1923.) 

Vereinigte Staaten 


Organisation. Unter dem 13. Februar richtete Prä- 
sident Harding ein Schreiben an W. Brown, den Vor- 
sitzenden des zur Vereinfachung der Regierungsver- 
waltung eingesetzten Ausschusses, in dem er mit Zu- 
stimmung des Kabinetts einen ausführlichen Vorschlag 
auf Vereinigung der Kriegs- und Marineämter zu einem 
einzigen Amt der Nationalen Verteidigung (Departement 
of National Defense) macht. Alle nicht rein militärischen 
Angelegenheiten sollen an die Zivilverwaltung über- 
gehen.- So soll das Büro für die Insel-Angelegenheiten 
vom Kriegsamt auf das Staatsdepartement, das Hydro- 
graphische Büro und das Observatorium vom Marine- 
amt auf das Handelsamt übergehen. Dagegen soll der 
Zollkutterdienst, der bisher dem Schatzamt unterstand, 
der Marineabteilung des neuen Verteidigungsamts zuge- 
teilt werden. Die bisher dem Schatzamt unterstehende 
Küstenwache und der Küstenrettungsdienst sollen dem Han- 
delsamt unterstellt werden. Unter dem Chef des neuen 
Verteidigungsamts sollen drei Unterstaalssekretáre, und 
zwar je einer für die Angelegenheiten der Armee, der 
Marine und der nationalen Hilfsquellen, die drei Son- 
dergebiete vertreten. Beratende Ausschüsse, in denen 
Armee und Marine vertreten sind, und ein Beratendes 
Komitee für das Luftfahrwesen sollen unabhängig direkt 
unter dem Chef des Amtes stehen. (Army and Navy 
Journal, 3. März 1923.) f 

Im Leitaufsatze spricht sich Army and Navy Register 
scharf gegen die beabsichtigte Reform aus. Der fun- 
damentale Irrtum in dem Plan liege in der Annahme, daß 
die nationale Verteidigung eine Angelegenheit sei, an 
der nur Heer und Flotte beteiligt seien. Der moderne 
Krieg sei aber ein Krieg des ganzen Volkes. Wenn das 
Land in den Krieg eintrete, sei die gesamte Regierung 
ein „Departement of Defense". Die vorgeschlagene Re- 
form schwäche die nationale Verteidigung. Sie leiste 
dem Pazifismus Vorschub. Deshalb sei sie nicht nur 
falsch, sondern auch für die Sicherheit des Landes ge- 
fährlich. Auch die Logik widerspreche einer Vereinigung 
der Heeres- und Marineámter in Friedenszeiten. Wäh- 
rend die Marine auch im Frieden jederzeit für krie- 
gerische Tätigkeit bereit gehalten werden müsse und im, 
wesentlichen die hierzu erforderliche Mannschaft habe, 
beständen die Aufgaben des Heeresamtes im Frieden in 
der Hauptsache darin, eine kleine Streitmacht als Stamm 
für die im Kriege zu bildende große Armee bereitzu- 
halten. Dieser Unterschied in den Friedensaufgaben von 
Heer und Marine habe an der Hand der -Erfahrungen 
seinerzeit mehr noch zur getrennten Verwaltung geführt 
als der Unterschied in der Waffe. Die Reform sei ge- 
eignet, die nationale Verteidigung zu gefährden, und 
dies genüge schon, sie zu verdammen, selbst wenn sie 
in der Theorie einige finanzielle Ersparnisse versprechen 
sollte, was aber vom praktischen Standpunkte aus zu be- 
zweifeln sei. l 

Neubauten, Fertigstellungsgrade. Nach neueren 
Meldungen des Bureau of Construction and Repair 
werden Linienschiff , Colorado" wahrscheinlich am 
1. August 1923, Linienschiff „West Virginia” wahrschein- 
lich am 15. September 1923 fertiggestellt sein; nach 
Bericht vom 28. Februar 1923 beträgt der Fertig- 
stellungsgrad der „Colorado" 96,2 %, derjenige der „West 


Virginia” 87,8%. Flugzeugschiff Lexington” wird als 


34,8 %, „Saratoga” als 29,9 % fertig bezeichnet. Repa- 
raturschiff ,Medusa” ist 90 %,  Zerstórer-Tender 
„Dobbin" 76,9 %, Zerstórer-Tender „Whitney 66,6 %, 


Unterseebootstender Holland" 21,5 % und Kanonenboot 
“Tulsa”, das wahrscheinlich am 1. November 1923 abge- 
liefert werden wird, 92,2 % fertig. 

Der Bau von „S 12" soll bis 1. Mai beendigt sein, 
während der Liefertermin von „S 15", zurzeit 949% 
fertig, als unbestimmt angegeben wird. Ferner sollten 
vollendet werden: „S 18° im Oktober, „S 21” im Mai, 
„S 22” im September, .S 23” im Juni, „S 24” im Mai, 
„S 25° im Juni, „S 27” und „S 28” im August, „S 29” 
im September, „S 31” am 10. März, „S 34” am 24. März, 
„S 35” am 28. April, „S 37" am 15. Mai, „S 39” am 15. 
Juni, „S 40” am 1. September, „S 41” .am 1. Oktober. 
Die Fertigstellungszeiten von „S 43” bis „S 47" stehen 
noch nicht fest. (Army and Navy Journal, 17. März 1923.) 

Kleine Kreuzer. Der erste der zehn neuen Auf- 
klärungskreuzer des Bauprogramms von 1916, „Omaha“, 
stellt am 1. März in Dienst. Er wie auch seine Schwester- 
schiffe, deren Fertigstellung noch vor Ende des Jahres 
erwartet wird, sollen im Atlantischen Ozean stationiert 
werden, wo sie den Stamm für die Aufklärungsflotte 
bilden. (Army and Navy Journal, 17. Februar 1923.) 

Ueber den Kreuzer ,Omaha” liegen uns aus ameri- 
kanischer Quelle weiter folgende Nachrichten vor: Bei 
der offiziellen Probefahrt am 24. Februar 1923 in Puget 
Sound erreichte das Schiff eine Dauergeschwindigkeit 
von 27,5 kn und bei Forzierung für kurze Zeit eine Höchst- 
geschwindigkeit von 31 kn, wobei kaum Vibrationen zu 
spüren waren. Die vorgenannte Rekorddauergeschwindig- 
keit wurde erzielt, als nur die halbe Kesselzahl und auch 
diese nur mit % ihrer Höchstleistung in Betrieb war; sie 
würde das Schiff befähigen, den Atlantischen Ozean in 
weniger als 4 Tagen zu durchkreuzen. Bei voller Be- 
lastung der Maschinen- und Kesselanlage würde diese 
Strecke sogar in 3 Tagen durchmessen werden können. 

Zwei Stunden lang wurden dann den Vorschriften 
gemäß Fahrten an der gemessenen Meile mit 26,5 kn 
Geschwindigkeit ausgeführt; hierauf folgte eine vier- 
stündige Fahrt auf geradem Kurs von Tacoma nach Port 
Townsend und zurück mit 27 bis 27,5 kn im Mittel und 
31 kn im Höchstwert. 

Nach Beendigung dieser Fahrten ging „Omaha“ nach 
Bremerton, wo die Marine das Schiff offiziell über- 
nahm. Das Schiff ist für mehr als 33 kn konstruiert, hat 
12 von den Union Iron Works in San Francisco gebaute 
Wasserrohrkessel mit Oelheizung System Babcock & 
Wilcox, von denen jeder Kessel 125 000 Pfund (56 700 kg) 
Dampf stündlich liefern. kann. Jeder der vier Propeller 
wird von einer 25000pferdigen Getriebeturbine System 
Westinghouse angetrieben, und zwar laufen die Turbinen 
bei Volleistung mit 2500 minutlichen Umdrehungen, die 
durch das Uebersetzungsgetriebe für die Schraubenwellen 
auf 370 minutliche Umdrehungen herabgesetzt werden. 


Für 26,4 kn wurde die Schraubendrehzahl auf 251 ge- 


schätzt; beim Versuch erwies sich diese Schätzung mit 
einer Abweichung von weniger als 1 % richtig. 

Die Gesamtleistung von. 100000 PS ist die größte 
bisher auf einem Schiffe der Vereinigten Staaten ein- 
gebaute; sie gehört aber auch zu den größten Anlagen 
in Amerika überhaupt, denn nur wenige Städte haben 
elektrische Kraftanlagen mit höherer Gesamtleistung. 

Für 12 kn Fahrt benötigt das Schiff nur 2000 PS, 
d. i 2% der Höchstleistung. Deshalb sind, um bei 
Marschgeschwindigkeit wirtschaftlichen Betrieb sicher- 


zustellen, Marschturbinen angeordnet, die als kleine, 
hechtourige Westinghouse-Aktionsturbinen ausgeführt 
sind und im Bedarfsfalle mittels einer leichtlösbaren 


Kuppelung durch Uebersetzungsgetriebe auf die Pro- 
pellerwellen wirken. Mit Hilfe dieser Marschturbinen- 
anlage kann das Schiff bei 12 kn Fahrt über vierzigmal 
solange und finfzehnmal so weit wie bei Volleistung 
fahren. 

Das Schiff wurde bekanntlich von der Todd Dry 


Dock and Construction Corporation gebaut; es hat eine 
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Länge über alles von 555'6” (154 m) und einen mittleren 
Tiefgang von 14’3” (4,34 m). Sein normales Deplacement 
beträgt 7500 t. 


Umbauprogramm. Das Programm für die Moder- 
nisierung der amerikanischen Flotte sieht in erster Linie 
die Erhöhung der Schußweite für die Artillerie vor. 
Nach Erklärungen Sachverständiger stehen zurzeit sämt- 
liche Linienschiffe der Vereinigten Staaten mit Aus- 
nahme von 5 ,Ueberdreadnoughts” hinsichtlich der 
Schußweite den englischen Schlachtschiffen um 5000 
yards (46 hm) nach. Nur „Maryland, , California” und 
«| Tennessee” sowie die noch nicht ganz fertigen „Colo- 
rado” und „West Virginia” haben Reichweiten wie die 
modernen Engländer. 

Das Programm umfaßt ferner den Umbau der Kessel- 
anlagen auf 6 Linienschiffen für Oelfeuerung, den Schutz 
der Brücken gegen Luftangriffe durch zusätzliche Pan- 
zerung, die Verbesserung der Defensivmaßnahmen gegen 
Minen und Torpedos durch Anordnung wasserdichter 
Abteilungen an den Schiffsseiten. Mit dem Umbau der 
Artillerie hofft man sofort beginnen zu können; diese 
Arbeiten werden 2 bis 3 Monate in Anspruch nehmen. 
Zu diesem Zwecke werden die einzelnen Schiffe nach 
und nach in das Reserveverhältnis überführt werden 
müssen. 

Das Washingtoner Marinedepartement führt natür- 
lich die durch das Washingtoner Abkommen bedingten 
Rüstungseinschränkungen durch, ist aber doch bestrebt, 
die amerikanische, Marine auf einem Grade der Voll- 
kommenheit zu erhalten, der demjenigen ausländischer, 
besonders der englischen Marine, entspricht. England 
hat seit der Skagerrakschlacht mit der Modernisierung 
seiner Flotte begonnen; statt neue Schiffe zu bauen, 
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verbessert es die vorhandenen und kat z. B. allein für 
den Umbau der „Repulse” 800000 £ angefordert. Die 
amerikanische Marine nimmt für sich das gleiche Recht 
in Anspruch. (Moniteur de la Flotte, 24. Februar 1923.) 


Lustlahrwescn. p den Adata 


Nach einem Berichte, 


_Moffet über die amerikanische Marineluftfahrt an den 


Kongreß erstattet hat, 
1. Juli 1922 
an Offizieren 595, an Mannschaften 4631. 
Die Leistungen im abgelaufenen Betriebsjahr betrugen 
an Flügen 49184, an Flugstunden 39 346. 
Während des Berichtsjahres wurden folgende Flug- 


Zeuge erworben: 


betrug die Personalstärke am 


von amerikanischen Privatfirmen . . . . 37, 
aus Marinewerkstátten . . . .... . +. 52, 
aus Militárwerkstátten . . . . . ... . 204, 
aus dem Ausland ............ 17. 
Ein Marineflugzeugwerk wurde -— hauptsächlich zu 
Reparaturzwecken — geschaffen. Verschiedene Neukon- 


struktionen und Normaltypen wurden geprüft. Seit 
Kriegsende wird der Konstruktion von Schifísflugzeugen 
besondere Sorgfalt gewidmet. Zwei Schlachtkreuzer 
wurden zu Flugzeugmutterschiffen umgebaut, alle an- 
deren Schlachtschiffe erhalten ein Katapult und eine 
Landefläche. 

Der Versuchsdienst befaßt sich hauptsächlich mit 
Metallkonstruktionen, Konstruktion eines Jagdflugzeug- 
typs, eines Wasserlandflugzeugs, ferner von Katapulten 
und Landvorrichtungen auf Schiffen sowie mit der aero- 
dynamischen Leistung von Flugzeugen und mit dem 
Handley-Page-Flügel. (Ephémerides de 1'Aéronautique, 
Februar 1923; Mitteilungen für Luftfahrer, 18. März 1923.) 


Kl. 13b Nr. 348 601. Vorrichtung zur selbsttätigen 
Speisung von Dampfkesseln. Dipl.-Ing. Leonid Dunajeff 
in Berlin. f 

Das Neue dieser Vorrichtung, bei der in das Speise- 
rohr ein Flügelrad eingeschaltet ist, besteht darin, daß 

das Flügelrad 1 in einem Gehäuse 2 
mit zwei Räumen 2- und 4 ange- 
ordnet ist, von denen der untere 3 
mit dem Dampfkessel durch das 
Wasserzufuhrrohr 5 und durch ein 
bis zum normalen Wasserstand in 
den Kessel hinabreichendes Rohr 6 
verbunden ist, dessen oberes Ende in 
den unteren Geháuseraum miindet 
und zu einer seitlichen Geháuse- 
erweiterung 8 führt, der durch einen 
Auslaf 9 der Dampf für die Antriebsturbine des Flügelrades 
entnommen wird. Zum Durchlassen des Dampfes für die 
Antriebsturbine des Flügelrades zur Erweiterung 8 ist 
= ee zwischen Flügelrad und Gehäusewand vor- 
esehen. 


Kl. 14g. Nr. 346 363. Vorrichtung zur Gewinnung 
von Zusatzspeisewasser bei Dampfkraftanlagen. Dipl.- 
Ing. Fritz L. Richter in Chemnitz. 

Diese Erfiadung stellt eine besondere Ausführungs- 
form der” bekannten Vorrichtung zur Gewinnung von 
Zusatzspeisewasser dar, bei der ein kleiner Teil des vom 
ondensaior erwärmt abfließenden Kühlwassers in einer 
die Wärme durch Metallwände hindurch austauschenden 
Vorrichtung beheizt und dadurch in einem Raum, der mit 
dem Vakuumraum des Kondensators verbunden ist und 
daher mit ihm nahezu gleiche Spannung aufweist, teil- 
weise verdampft wird. Nach der Erfindung wird zur Er- 
warmung durch die Metallwände der Wärmeaustausch- 
vorrichtung der Stopfbü:hsensperrdampf der Maschine 
benutzt. Der kleine Tcil des vom Kondensator er- 
wärmten, einem Verdamofer zugeführten Kühlwassers 


Patent-Bericht 


kann durch Abdampf, der dem Vakuumraum des Konden- 
sators zuströmt, vor der Erwärmung in der Wärmeaus- 
tauschvorrichtung beheizt werden. Der nicht verdampfte 
Teil des in den Verdampfer geleiteten Kühlwassers wird 
in den Diffusor der die Luft aus dem Kondensator sau- 
genden Strahl- oder Schleuderpumpe oder in den An- 
saugeraum einer dieser parallel geschalteten besonderen 
kleinen Strahlpumpe geleitet. e 


Kl. 46b. Nr. 356 541. Anlaßsteuerung für Verbren- 
nungskraftmaschinen, insbesondere Dieselmotoren. Louis 
Auguste Charles in Paris. 


Die neue AnlaBsteuerung ist für Maschinen mit längs- 
verschiebbaren Daumenscheiben von veränderlichem 
Querschnitt bestimmt, deren Verstellung zuerst das An- 
werfen der Hälfte der Zylinder mit Druckluft, dann. die 
Zuführung von Brennstoff zur anderen Hälfte der Zylin- 
der und endlich in normaler Weise die Zuführung von 
Brennstoff zu allen Zylindern bewirkt. Die Erfindung 
besteht darin, daß die Daumenwelle aus ihrer ersten 
Stellung, die dem Anwerfen der Hälfte der Zylinder mit 
Druckluft entspricht, durch Verstellung von Hand über- 
führt wird, während die Ueberführung der Daumenwelle 
aus der zweiten in die dritte Stellung, die der normalen 
Zuführung von Brennstoff entspricht, selbsttätig durch 
einen Fliehkraftregler erfolgt. 


Kl. 65a. Nr. 339734, Empfangsanordnung für An- 
lagen zur elektrischen Kennzeichnung von Schíiftahrts- 
ne Siemens & Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt 
el eriin. 


Gemäß dieser Erfindung ist für die Anzeiger- und 
Spulenstromkreise der beiden Schiffsseiten nur eine Ver- 


stärkereinrichtung vorgesehen, die maschinell wechsel- ` 


weise in die beiden Stromkreise (Backbord und Steuer- 
bord) eingeschaltet wird. Zum wechselweisen Einschalten 
der Verstärkereinrichtung ist ein Kommutator ange- 
ordnet, an dessen Bürsten die die Spulen und die An- 
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zeigevorrichtungen enthaltenden Stromkreise so ange- 
schlossen sind, daß beim Einschalten der einen Strom- 
kreise die anderen kurzgeschlossen werden. 


Kl. 65f. Nr. 308765. Pumpe für die Außenbord- 
motoren von umschwenkbaren Propellern auf Schilien. 
Ernst Stöckemann in Berlin- 
Tempelhof und Dipl.-Ing. Dr. 
P. Wangemann in Berlin- 
Schöneberg. 

Die neue Pumpe, die bei 
schwenkbaren Propellern für 
Vorwärts- und Rückwärtsfahrt 
Anwendung finden soll, ist ge- 
mäß der Erfindung in der Achse 
angeordnet, umdie derPropeller 
geschwenkt wird. Dabeisoll der 
Pumpenantrieb in dem Kegel- 
radgehäuse des Propellers ange- 
ordnet werden, damit ein Leer- 
saugen des Kegelradgehäuses 
nicht stattfinden kann. Der 
Antrieb der Pumpe kann durch 
ein Schubkurbelgetrieb von der Propellerwelle aus er- 
folgen. Statt des Schubkurbelgetriebes kann auch ein 
Kegelradgetriebe Anwendung finden. 


Kl. 65c. Nr. 347736. Hölzernes Boot. 
bach in Hamburg. 

Um ein möglichst geringes Eigengewicht zu erzielen 
und nachträglichen Formänderungen vorzubeugen, soll 
das neue Boot so gebaut werden, daß über einem span- 
nungslos hergestellten Gerippe die vorher über beson- 
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dere Schablonen spannungslos hergerichtete Beplankung 
spannungslos befestigt wird. Dazu kann die Beplankung 
durch ein Geflecht aus senkrecht und wagerecht an- 
geordneten, diinnen Holzstreifen gebildet werden, das z. B 
mittels eines Stoff- und Lacküberzuges abgedichtet wird. 


Kl. 74d. Nr. 345579. Schallapparat, insbesondere 
a rele Signal-Gesellschaft m. b. H. 
in Kiel. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Schallapparate, bei denen Stromspulen (Er- 
regerspulen, Drosselspulen) an den schwingenden Gebil- 
den selbst befestigt sind. Das Neue besteht 
in einer derartigen mechanischen Anordaung 
der Spulen zu den schwingenden Gebilden, 
daß sie keinen schädlichen, dämpfenden 
Einfluß auf die schwingenden Gebilde aus- 
üben, indem dabei entweder die Spulen 
unter Zwischenschaltung tief abgestimmter 
(weicher) Abfederungen oder federnder 
Polster aus Stoff, Filz, Sammet oder ähn- 


Ge 
KAKLA 


` EZZ% 


lichen gegen Erschütterungen isolierenden 
Materialien an den schwingenden Ge- 


bilden angebracht oder in sich als starre 
Masse ausgebildet und starr mit ihrem Träger verbunden 
oder in Knotenlinien oder Knotenpunkten der Schwin- 
gungssysteme befestigt werden. Dia starre Befestigung 
kann beispielsweise dadurch erreicht werden, daß die 
Spulenteile durch Ausgießen mit Bindemitteln (Harzen 
oder dergl.) oder durch Bakelisieren in sich zu einem 
starren Gebilde ausgestaltet und in Nuten, Fugen oder 


Schiffs -Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiffe (ausschl. FluBfahrzeuge) 


nia Tragfähigkeit Abmessungen) Baujahr 
Schiff B.-R.-T, des Baumaterial 
chillgart N.-R.-T, Schiffes Klasse 
„Maria 1000 t dw. |1867" x 28'2" 1921 
Peulen* | 777 B.-R.-T. x14'6" x Stahl 
Holländisches 14'6'‘ Tiefg. | Bureau Veritas 
Eindeckschiff | 
,SeaHound” | 1550 t dw. |228'4" x 34' > 1901 
Schiff mit teil- 1090 B -R.-T. | 16'6"Xx15'6* Stahl ` 
weisem Sturm- Tiefgang 100 Al Lloyd's; 
deck Spez. Besicht. 
ec Nr. 1i. Jahre 1917 
Neubau" 1800 t dw |226'3" x36'4” | Noch im Bau; 
Eindeckschiff | A Mäe, Sa 
156” Tiefg. i Orweg. erıtas 
Silverlight" 3000 t dw. 1275'1"x40'1' 1904 
Eindeckschiff 1810 B.-R.-T. 206“ Stahl 
17'11” Tiefg. |100 AI Lloyd's; 
Spez. Besicht. 
Nr. 3i. Jahre 1919 
„Thorhild* | 4150 tdw. |295'7"x43'6"| 1920 
Norwegisches |2513 B.-R.-T <20'6" > Stahl 
Eindeckschiff 19‘10° Tiefg. | Norweg. Veritas 
„Krimee” 4790 t dw. 1349'4'' x 421“ 1889 
Französisches 3510 B.-R.-T. 29'9" Stahl 
Zweideckschiff <24' Tiefg. | Bureau Veritas 
„West 8800 t dw. |4105” x 543” 1919 
Cavanal” 6128 B.-R.-T. d éis Stahl 


Amerikanisches 


Zweideckschiff 


Americ. Register 


dergl. eingegossen oder einbakelisiert werden. 


Daten über Gesamt- 
Maschinen-u. Verkäufe- (V) preis 
Kessel- bzw. dé $ - Bemerkungen 
Motor- Käufer (K) Preis per 
p 
Anlagen Tonne dw 
Maschine V: Stoomv, Maats £ 11 500,Nach engl. Angaben von 
154 95s „Maria Peulen”, 2 Anfang April 1923 
de ci: Rotterdam ca. 11,5 £ 
40" x 24" 
Maschine V: NOTIE Mier £ 6 000 | do. 
£ IP ` m C RK ‚td,, ¿O - - | 
18° 16 r 30 r N LE SE ca. 3,9 £ 
48" x 33" 
Maschine K: Norweger 600 000 do. 
10%. 28% norw. Kr. 
42* x 30” ca. 333 
norw. Kr. 
Maschine V: Starlight Steam-| £ 17 500 | do. 
I0 14. 331 ship Comp., Ltd., =e] 
dë Zr „u 7 Loncon ca. 2,8 £| 
"4 30% K: Shamrock Shipp. | 
Comp., Ltd., Larne, 
H ırbour | 
Massbieg V: A/S Telma, |£ 35 000 | do, 
e si 093; u Grimstad | 
20° s 99/4, ca. 84 2 
54" x 39” 
Maschine A Cie des 500 000 do. 
ç T id essageries, ae e 
24 7 40 r Maritimes, Paris Francs 
08° «94° K: Italiener ca. 104 Fr.! | 
Maschine V: Imperial Shipp. ($ 171 000¡Nach englischen Angaben Ä 
24 1 41 y vw ¡Corporat., New York -| von Ende Februar 1923 | 
> ER ur K: Garland Steam- |Ca. 19,4 éi 
(2 A8' ship | 
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Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlín S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 23. April 1923: 
Verbands-Grund-_und Richtpreise per Kilo 
für Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen ....... M 16 550,— 
Aluminium-Robr ...........o.oooooomoo.oo.. a 22 750, — 
Kupfer-Bleche .......... A „ 15 000,— 
Kupfer-Drähte, -Stangen ................... „ 12 450,— 
Kupfer-Rohre o./N.........-........ ER „ 15 000,— 
Kupfer-Schalen `... „ 15 650, — 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte .......... „ 14200,— 
Messing-Stangen `... „ 10100, — 
Messing-Rohre o./N. ..........oooooooo.o... „ 14 500,— 
Messing-Kronenrohr .... ................. „ 16 600, — 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Dráhte, -Stangen , 17 500,— 
Neusilber-Bleche, -Dráhte, -Stangen ........ „ 18 600,— 


Verkäufe von Abwrackschiffen in Frankreich. Der 
Zweischraubendampfer „M ain”, welcher der Compagnie 
des Messageries Maritimes zugeteilt, von dieser Firma 
aber ausgeschlagen wurde, ist nunmehr von Sarges et 
Verjus, de Blas (Landes) für die Summe von 1 250 000 Francs 
erworben worden. Das Schiff soll in Brest abgewrackt 
werden. Konstruktionsdaten der „Main“: 10058 Br.-Reg.-T., 
6382 N.-Reg.-T.; 11 200 t dw, gebaut 1900; Abmessungen: 
125,70 x 17,70 x 11,20 m; Vierfach - Expansionsmaschinen 
von 5500 IPS. 

Der in der Nähe von Benodet auf Strand gelaufene 
Dampfer ,Saint-Nicolas” ist zum Preise von 
152 000 Francs von der Société Normande de Metallurgie 
gekauft worden. Zurzeit wird versucht, das Schiff wieder 


flott zu machen, um es nach Caen zu schleppen und dort . 


abzuwracken. 

Ein französisches Hüttenwerk hat für 207000 Francs 
das Strandgut des ehemaligen deutschen Linienschiffes 
„Thüringen“ erworben, welches längere Zeit in 
Gavres bei Schießversuchen als Zielscheibe gedient hat. 
Gleichzeitig wurde der frühere deutsche Kreuzer 
„Emden* an die Société Normande Metallurgie zum 
Abwracken verkauft. 
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Frachtenmárkte | 
(nach englischen Berichten zusammengestellt). 
Kobleirachten: 
Durchschnittsirachten für die Zeit 
‚ bis 31. bi : der entspr. 
"Marz 1923 Marc 1923. Woche 
Von Síid- Wales nach: 
Falmouth 5/— 5/— 5/— 
Antwerpen 7,3 9/6 6/9 
Rouen ..... 71]— 8/6 U— 
Bordeaux .. .. 7/9 8/9 1/3 
Lissabon 15/— 12/6 131 — 
Barcelona .. . . 14/— 16/— 15/— 
Genua ..... 11/— 12/9 14/3 
Port Said 12/— 13:— 14/9 
Las Palmas . . . 11/— 11/6 11/6 
La Plata 14/3 15/— 17/ — 
Von T yne nach: 
Stettin 7/6 9/— 9/6 
Hamburg 6/3 UE 5/9 
Antwerpen 6/3 1)— 5/9 
Genua ..... 12/— 13¡— 14/— 
VonFirthofForth 
nach: 
Hamburg 6/6 7/3 6/— 
Antwerpen ... 8l— 8/— 8/6 
Gent/Briúgge . . . 7/3 9/— 71/— 
Rouen ..... 8/9 8/6 U— 
Getreidefrachten: 
Von: San Lorenzo— 
U.K./Kont. per t 23,6 23/— 25/— 
Bombay/Karachi— : 
U. Kj Kont. per t 27/6 21/— 24/— 


Erzirachten: (für die Zeit vom 26. bis 31. März 1923) 
Benisaf—Baltimore 8s. Bilbao— Newport 8s 3d; Glasgow 
8s 6 d; Middlesbrough oder West Hardtlepool 8 s 10% . 
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Nachrichten aus der Schiffbau- 


| Schiffbau und Schiffahrt =; 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapelláufe. Auf der Deutschen Werft, Finkenwár- 
der, ist am 10. April vormittags der fiir die Hamburg- 
Amerika Linie im Bau befindliche neue Dampfer 
„Kellerwald" vom Stapel gelaufen. Der 9000 t 
große Dampfer ist ein Schwesterschiff des bereits in 
Fahrt befindlichen Dampfers „Spreewald“. 

Am Sonnabend, den 7. April 1923, fand auf der 
Schiffswerft Schulte & Bru-s, Emden, der Stapellauf 
eines weiteren, im Auftrage des Reichsausschusses für 
Schiffsbau und Schiffsablieferung von dieser Firma er- 
bauten Campine-Kahnes statt. Der Stapellauf ist glatt 
verlaufen. Von der Schiffswerft Schulte & Bruns wurden 
im letzten Baujahre 5 Dampflogger, 6 Penischen (für 
Frankreich) und 2 Campine-Kähne (für Belgien) fertig- 
gestellt. Ein Dortmund-Ems-Kanal-Kahn von 1000 t 
Tragfähigkeit für den eigenen Schiffahrtsbetrieb befindet 
sich im Bau. 


Probefahrten. Der auf der Werft von Nüscke & Co. A.-G., 
Stettin, am 1. März vom Stapel gelaufene Frachtdampfer 
„Max Lorch” der Reederei-Aktiengesellschaft „Phö- 
nix", Hamburg, erledigte am 10. April zur größten Zu- 


friedenheit der Besteller seine Probefahrt. Das Schiff 
hat eine Länge von 77,5 m, eine Breite von 11,20 m, eine 
Seitenhöhe von 4,95 m und eine Tragfähigkeit von 2100 t. 
Es ist mit einer Heißdampf-Dreifach-Expansionsmaschine 
von 750 PSi ausgerüstet, der erforderliche Dampf wird in 
2 Kesseln von zusammen 230 qm Heizfläche und 7,1 qm 
Rostfläche erzeugt. Außerdem hat das Schiff eine Ueber- 
hitzeranlage System Schmidt von ca. 100 qm. Das Schiff 
wurde noch während der Probefahrt von der Reederei 
übernommen und trat von Swinemünde aus sofort seine 
erste Reise nach Schweden an. 

Das für die norwegische Reederei Wilhelmsen in 
Tönsberg auf der Deutschen Werft neu erbaute Motor- 
schiff Talisman” hat am 10. April seine Probefahrt er- 
ledigt. Wir kommen in einer der nächsten Nummern 
ausführlich auf die Doppelschrauben-Motorschiffe ,,Ti- 
tania” und „Talisman” zurück. 

Der von der Hamburger Elbe-Schiffswerft A.-G., Ham- 
burg, Wilhelmsburg, für die Reederei A. Kirsten erbaute 
Dampfer „Elbe“, dessen Bild wir auf S. 498 bringen, hat am 
8. April seine Probefahrt in zufriedenstellender Weise erledigt 
und ist seitens der Reederei übernommen worden. DasSchiff 
ist gebaut als Volldecker mit langer Poop; die Haupt- 
abmessungen sind folgende: Länge in der C.W.L. 
67,2 m, Breite auf Spanten 10,48 m, Seitenhöhe bis 
Hauptdeck 4,69 m, Tragfähigkeit 1500 t, Raumgehalt 
998 Br.- und 464 N.-Reg.-T., Maschinenstärke 800 PSi, 
2 Kessel von zusammen 256 m Heizfläche, Geschwindig- 
keit beladen 10,5 kn bei 90 Umdrehungen. Das Schiff 
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hat Ladegeschirr modernster Konstruktion erhalten; es 
sind 5 Ladebáume von 5 t, einer von 2 t und einer von 
15 t Tragfähigkeit vorhanden; der letztere wird normal 
als 5-Tonnenbaum gefahren, zum Bedienen der Lade- 
bäume sind 7 Dampfwinden vorhanden. Das Schiff soll in 
die Fahrt Hamburg— London eingestellt werden und hat 
am Sonnabend, den 15. April, seine erste Ausreise ange- 
treten. Zwei Schwesterschiffe sind auf der gleichen 
Werft noch im Bau, von denen das eine in den nächsten 
Tagen vom Stapel laufen soll. 


Schifisnamenänderung. Der seit einiger Zeit im 
Hamburger Hafen e ees Dampfer ,Marceo”, der be- 
kanntlich an eine dortige Reederei verkauft worden 
ist, wird in Zukunft den Namen „Harold Becker" 
führen. Der Dampfer ist zur Werft von H. C. Stülcken 
Sohn geschleppt 
worden und wird 
dort renoviert. 


Die moderne 
dritte Passa- 
pas der 

amburg-Ame- 
rika Linie und 
der United 
American Li- 
nes. Die wirt- 
schaftlichen Ver- 
hältnisse Mittel- 
und Osteuropas 
haben sich in- 
folge des Krieges 
und seiner Aus- 
wirkungen weit- 
gehend gewan- 
delt und einen 
bemerkenswer- 
ten Einfluß auf 
den Ozeanreise- 
verkehr ausge- 
übt. Die Kreise, 
die früher die I. 
und Il. Klasse zu 
benutzen pfleg- 
ten, sind heute 
zum größten Teil 
auf eine billigere 

Reisemöglich- 
keit angewiesen. Gleichzeitig sind auch die sozialen 
Ansprüche im letzten Jahrzehnt derart gewachsen, daß 
man daran denken mußte, die im Auswandererverkehr 
früher übliche Art der Beförderung grundlegend zu ver- 
bessern. 

Diese Entwicklung der Verhältnisse hat die Ham- 
burg-Amerika Linie veranlaßt, auf allen Passagierdamp- 
fern eine neue, die dritte Beförderungsklasse, einzu- 
führen und darüber hinaus noch IIl.-Klasse-Spezialschiffe 
zu bauen. Die mit der Hapag nach Nord- und Süd- 
amerika im Gemeinschaftsdienst fahrenden United Ameri- 
can Lines haben den gleichen Weg beschritten, so daß 
die beiden Gesellschaften bis jetzt vier III. -Klasse-Spezial- 
dampfer (, Bayern” 9014 Be RT. „Mount Carroll” 
7469 Br.-R.-T., „Mount Clay” 7510 Br.-R.-T., „Mount 
Clinton” 8170 Br.-R.-T.) und vier Passagierdampfer mit 
IM.-Klasse-Einrichtungen („Resolute" 17258 Be RT, 
„Reliance” 16798 Br.-R.-T., „Hansa 16376 Br.-R.-T., 
„Ihuringia” 11343 Br.-R.-T.) in die New Yorker Fahrt 
haben einstellen können, während nach Südamerika zwei 
Spezialschiffe (‚Baden 8803 Br.-R.-T., „Württemberg 
8894 Br.-R.-T.) und drei Passagierdampfer mit III. Klasse 
(.Rugia” 6672 Br.-R.-T., „Galicia 6146 Br.-R.-T., „Teu- 
tonia” 6516 Br.-R.-T.) in Fahrt gesetzt werden konnten. 
AuBerdem expediert die Hamburg-Amerika Linie im 
eigenen Dienst nach Cuba-Mexico zwei mit UI. Klasse- 
Einrichtungen versehene Dampfer (,Holsatia” 7315 


Br.-R.-T., „Toledo 8106 Br.-R.-T.) und nach Afrika den 


Dampier „Elbe aui der Probefahrt am 8. April 1923 
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gleichartigen im Deutschen Afrikadienst fahrenden Passa- 
gierdampfer ,Tanganjika” (8537 Br.-R.-T.). 

Auf allen diesen Schiffen kann im Gegensatz zu dem 
früheren Massenquartier im Zwisghendeck die Mehrzahl 
der IIl.-Klasse-Passagiere in wohnlichen, luftigen Kam- 
mern mit zwei, vier oder sechs Betten untergebracht 
werden. Matratzen und Pfühle sind mit sauberen Bett- 
laken bezogen; weiche Kopfkissen und warme Decken 
mit Leinenbezügen vervollständigen die Schlafgelegen- 
heit in angenehmster Weise. In allen Räumen befinden 
sich moderne Klappwaschtische, während in den Neben- 
gelassen Wannenbäder und Duschen in ausreichender 
Zahl vorhanden sind. Soweit die Dritte-Klasse-Fahr- 
gäste nicht in Kammern Unterkunft finden, werden ihnen 
ähnlich eingerichtete Kammerräume mit einer größeren 
Anzahl von Betten oder das weite, luftige und bequeme 
Wohndeck zu- 
gewiesen. 

Wie früher nur 
in der I. und I. 
Klasse, stehen 
heute den Passa- 
gieren der II. 
Klasse die üb- 
lichen Gesell- 
schaftsráume und 
ein Promenaden- 
deck mit Deck- 
stühlen zur Ver- 
fügung. Speise- 
saal, Rauch- und 
Schreibsalon und 
eine Bordbiblio- 
thek bieten wäh- 
rend der Ueber- 
fahrt all das an 
Annehmlichkeit 
und Reisebehag- 
lichkeit, was 
früher nur dem 
besonders zahl- 
kräftigen Publi- 
kum zugänglich 


war. 

“Im alten Zwi- 
schendeck muß- 
ten sich die 
Passagiere das 
Essen selbst in 
Näpfen abholen 
und es in ihren Wohnräumen oder an Deck verzehren, Heute 
sitzt man im Speisesaal auf bequemen Drehstühlen vor 
langen, weißgedeckten Tafeln und wird von Stewards be- 
dient. Drei Mahlzeiten gibt estäglich: Das Frühstück besteht 
aus Eiern, Butter, Brot und Kaffee, das Mittagessen aus 
einer kräftigen Suppe, einem Fleischgericht mit Gemüse 
und Kartoffeln und einer Nachspeise, zum Abendessen 
wird ein warmes Gericht, kalter Aufschnitt, Butter, Brot 
und Tee gereicht. Auch Sonderwünsche nach National- 
gerichten und ritueller Verpflegung können befriedigt 
werden, denn die Dampfer führen neben der allgemeinen 
noch Sonderküchen. 

Auf jedem Dampfer ist ein staatlich geprüfter Arzt 
angestellt, der den während der Fahrt erkrankenden 
Reisenden unentgeltlich Beistand leistet und die erforder- 
lichen Arzneimittel kostenlos verabfolgen läßt. 


So ist der Fahrgast der III. Klasse auf den Schiffen 
der Hamburg-Amerika Linie und der United American 
Lines gut aufgehoben. Verpflegung, Unterkunft, Unter- 
haltung und nicht zu vergessen, die hervorragende 
Schiffssicherheit bürgen dafür, daß die Ueberfahrt in der 
MI. Klasse denkbar annehmlich, bequem und sicher ist. 


Wer sich auf Grund dieser ausgezeichneten Eigen- 
schaften der neuen Passagierklasse der Hapag und der 
United American Lines zu einer Ueberfahrt mit- einem 
Dampfer der beiden Gesellschaften entschließt, kann 
alles Nähere bei den in allen größeren Plätzen des In- 
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und Auslandes ansässigen Vertretungen der Hamburg- 
Amerika Linie erfahren. 

Dort wird er auch hören, daß während des Aufent- 
halts vor der Abreise des Schiffes die Reisenden Auf- 
nahme in den Auswandererhallen der Hamburg-Amerika 
Linie finden. Die Unterbringung der Nordamerika- 
reisenden erfolgt bis zu einem Zeitraum von 5 Tagen 
kostenlos, weil ein Entgelt hierfür bereits im Passagier- 
preis einbegriffen ist. Diejenigen Reisenden, die nicht in 
größeren Schlafráumen zu wohnen wünschen, können 
eines der vier Hotels in den Auswandererhallen benutzen, 
in denen die Passagiere gegen einen nur geringen Auf- 
schlag in Zimmern zu zwei, drei oder vier Betten unter- 
gebracht werden. 

Norwegen 


Die Beschäftigung der norwegischen Weriten. Der 
Beschäftigungsgrad der norwegischen Werften war in 
den letzten Monaten für Neubauten wie für Reparaturen 
nicht ungünstig. Am 6. Dezember 1922 lief ein Neubau, 
John Bokke, vom Stapel der Bergens Mekaniske Värksted 
(3050 Tonnen). Auftraggeber ist für diesen wie für meh- 
rere andere Neubauten derselben Werft die Reederei O. 
E A. Knudsen in Haugesund. Auf Trosvik Mekaniske 

árksted wurde der Dampfer ,Veló” in einen erst- 
klassigen Passagierdampfer umgebaut. Trelleborgs Nya 
Angfartygs Aktiebolag schloß Kontrakt mit Larvik 
Ship- og Mekaniske Värksted über den Bau eines Schiffes 
von 2500 Tonnen dw, lieferbar Anfang Mai. Auf der 
Werft Bergens Mekaniske Värksted wurde der Kiel zu 
einem 2500-Tonnen-Dampfer gestreckt, lieferbar im April. 
Christianssunds Mekaniske Värksted, die lange mit stark 
eingeschränktem Betrieb arbeiten mußte, nämlich mit 70 
Mann gegenüber 300 Mann in normalen Zeiten, konnte 
ungefähr wieder den vollen Betrieb aufnehmen, da der 
Abschluß neuer Verträge gelang. 

Bergen, die zweitgrößte Schiffahrtsstadt Norwegens, 
wo die modernsten Schiffs- und Maschinenwerkstátten 
zu finden sind, kann größere Schiffe immer noch nicht 
am Orte docken, nur pende bis zu etwa 6060 Tonnen 
dw, wodurch die Bergener Werften der Konkurrenz ge- 
genüber einen schwierigen Stand haben. Ein modernes 
Dock ist für Bergen ein dringendes Bedürfnis. 

Trondhjems Mekaniske Värsted stellte Anfang Januar 
einen 3100-Tonnen-Lastdampfer, „Bruse Jarl”, für Det 
Nordenfjeldske Dampskibsselskab fertig. Auf Nylands 
Värksted in Kristiania ging ein kombinierter Last- und 
Passagierdampfer, „Blenheim“, vom Stapel (1800 Téhnen). 
Langesunds Mekaniske Värksted hat den Neubau eines 
6000-Tonnen-Dampfers im Auftrage einer schwedischen 
Reederei übernommen. Die Werft hat zwei weitere 2000- 
Tonnen-Dampfer in Arbeit. Auf Storviks Mekaniske 

- Várksted in Christianssund wurde der Dampfer „Staats- 
rat Riddervold”, der 45 Jahre Dienst getan hat, einer 
gründlichen Reparatur unterzogen und erfüllt nun die 
Anforderungen an einen zeitgemäßen Liniendampfer. 
Bei der Werft Akers Mekaniske Värksted in Kristiania 
wurde von einer Kristianiaer Reederei ein Lastdampfer 
von etwa 1500 Tonnen für die Fahrt zwischen Norwegen 
und den Rheinhäfen bestellt, lieferbar im Herbst. 


SS 
AR |]: 
Lübecks Seeschiiisverkehr im März. Im Lübecker 
Hafen sind nach dem Bericht des Statistischen Landes- 
amtes im März 159 Handelsschiffe mit 32 552 Reg.-T. an- 
gekommen und 153 Schiffe mit 31 659 Reg.-T. abgegangen. 
Beladen waren einkommend 99 Schiffe mit 26486 Reg.-T. 
und ausgehend 37 mit 17648 Reg.-T. Dem Raumgehalt 
hatten hiernach in der Einfuhr 80,4 und in der Ausfuhr 
55,7 % der Schiffe Ladung. Der Güterumschlag betrug 
55 673 (45 250) Reg.-T., in der Einfuhr 33845 und in der 
Ausfuhr 21828 Reg.-T. Die letztere hat sich gegen den 
Vormonat nur wenig gehoben, dagegen wiesen die Ein- 
fuhrziffern 9777 t mehr auf. Besonders lebhaft war die 
Zufuhr von Kohlen und Koks, die 19 832 t betrug. 
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Die aufliegende Welthandelsilotte. Nach einer vom 
amerikanischen Departement of Commerce veróffentlich- 
ten Aufstellung hat sich der aus dem Verkehr heraus- 
gezogene und stilliegende Teil der Welthandelsflotte im 
vergangenen Jahr um 2 Millionen Br.-Reg.-T. verringert. 
Er ist von 10,9 Millionen Br.-Reg.-T. auf 9,0 Millionen 
Br.-Reg.-T. zurückgegangen. Die letztjährigen Verän- 
derungen der in den einzelnen Ländern stilliegenden 


Tonnage zeigt folgende Tabelle: 


1. AE 1. Se 
Länder B-R-T. BERT 
Vereinigte Staaten: 
Shipping Board . .... 2... 4 314 000 4411 000 
Shipping Board Tankdampfer . . . 214000 214.000 
Private Schiffahrts-Gesellschaften . 781000 703 000 
- Großbritannien . ....... +... 1 961 000 1 010 000 
Frankreich ........ “o... 1085000 730 000 
Italien: lisina = ER werd 585 000 472000 
Holland —............. 327000 330 000 
Norwegen e anala’ 207 000 53 000 
Schweden —"............ 204 000 22 400 
Griechenland ........ e. - - 1710000 116 000 
Japan aaa de e e ’ a‘ ďť 120 000 99 000 
Belgien: > o i s 2.22.42 2 22004 275000 275000 
Dänemark —............ 161 000 — 
Spanien. edad a aa 530000 520 000 


Zusammen: 10934000 8955 000 


Besonders stark ist die unbeschäftigte Tonnage in 
den skandinavischen Ländern zurückgegangen. In Däne- 
mark liegt heute kein Schiff mehr auf. In Großbritannien 
hat sich die aus der Fahrt gezogene Tonnage um fast 
die Hälfte vermindert. Eine Vergrößerung der stilliegen- 
den Tonnage ist nur bei der Flotte des amerikanischen 
Schiffahrtsamtes und bei der holländischen Handels- 
flotte festzustellen. In bezug auf Deutschland gibt das 
Departement of Commerce an, daß der Handelsattache 
der amerikanischen Botschaft in Berlin mitgeteilt babe, 
daß die in Deutschland am 1. Januar 1923 stilliegende 
Tonnage unbeträchtlich wäre. 


d | OOo 
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Die Lage der Eisen- und Stahlwaren-Industrie im 
Monat März. Wie uns vom Eisen- und Stahlwaren- 
Industriebund, Elberfeld, mitgeteilt wird, stellt sich die 
Lage der Eisen- Stahlwaren-Industrie im Monat 
März in den einzelnen Bezirken wie folgt: 

Hagener Bezirk. Die Kleineisenindustrie des 
Hagener Bezirkes hat im Monat März über das Zurück- 
gehen der dot IE zu klagen gehabt. Im großen 
und ganzen waren die Werke noch voll beschäftigt, in- 
dessen machen sich doch Anzeichen stellenweiser Ar- 
beitslosigkeit bemerkbar. Der Verbrauch hält sehr zu- 
rück, da weite Kreise einen weiteren Rückgang der 
Preise erwarten. Im Auslande ist der Preisstand allge- 
mein niedriger als im Inlande, so daß die Ausfuhrabgabe 
zum reinen Widersinn geworden ist. Die Reichsregierung 
sollte sich kurzerhand entschließen, die gesamte Aus- 
fuhrabgabe zu streichen und das Verlangen der ein- 
gehenden Nachweise für die vielen Hunderte und Tau- 
sende Eisenfertigwaren fallen zu lassen. Der wider- 
rechtliche Einfall der Franzosen und der lückenlose 
passive Widerstand bringt selbstverständlich den Be- 
trieben Unannehmlichkeiten und Quälereien, doch ist 
man nach wie vor fest entschlossen, diesen Abwehr- 
kampf mit allen Mitteln bis zum äußersten zu führen. 

emscheider Bezirk. Der Rückschlag in der 
Eisen- und Stahlwarenindustrie des Bergischen Kammer- 
bezirkes hat sich im Monat März weiterhin verschärft. 
Der Grund für den starken Rückgang ist in der Haupt- 
sache in dem Umstand zu suchen, daß infolge der ge- 
radezu phantastischen Eisen- und Stahlpreise Kleineisen- 
waren und Werkzeuge vielfach über die Preise der Wett- 
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bewerbsländer hinausgeschnellt sind. Der Absatz ist 
wesentlich zurückgegangen, Aufträge kommen kaum noch 
herein. Löhne und Verkaufspreise sind geblieben. Die 
Geschäftsaussichten werden nicht günstig beurteilt. Es 
wird in der Remscheider Kleineisenindustrie nicht ver- 
standen, daß die jetzt vollständig zwecklose Außenhan- 
delskontrolle, Ausfuhrabgabe, Preisprüfung und derglei- 


chen immer noch nicht beseitigt wird. 


Solinger Bezirk. Infolge der Auswirkung der 


Maßnahmen im Zusammenhange mit der Ruhrbesetzung ` 


hat sich der Beschäftigungsgrad im Solinger Industrie- 
bezirk wenn auch langsam, so doch ständig verschlech- 
tert. Es gibt eine Reihe von Betrieben, die noch voll 
mit Aufträgen versehen sind und bei denen ein Nach- 
lassen des Einganges von Neuaufträgen nur verschwin- 
dend gering ist. Diese Unternehmungen sind aber viel- 
fach an der vollen Ausnutzung ihrer Produktionsmittel 
dadurch gehindert, daß Kohlen-, Koks- und Rohstoff- 
er sich sehr stark bemerkbar gemacht hat, und daß 
die Möglichkeit des Abtransportes der Fertigfabrikate 
unterbunden ist. 

Der andere Teil der Unternehmungen leidet — und 
das ist der Hauptteil — unter den Folgen der Mark- 
stützung. Gerade da die Solinger Schneidwarenindustrie 
zum weitaus größten Teil Exportindustrie ist, macht sich 
die Tatsache unangenehm bemerkbar, daß die Preise im 
allgemeinen über denen des Weltmarktes liegen. Die 
Kauflust des Inlandes liegt auch sehr stark darnieder, so 
daß Aufträge in nennenswerter Weise nicht vorliegen. 
Die unangenehmen Folgen aus der Ruhrbesetzung werden 
unzweifelhaft ständig zunehmen und vor allen Dingen ihre 
Auswirkung auch auf dem ganzen Weltmarkte in er- 
schreckendem Maße in Erscheinung treten lassen. Daß 
nicht allein der Solinger Industriebezirk der leidende 
Teil sein wird, sondern auch alle diejenigen, die mit die- 
sen Erzeugnissen in Berührung kommen, gleichgültig, 
welchen Staaten die Betreffenden angehören, dürfte klar 
auf der Hand liegen. . 

Auch der Solinger Industriebezirk hat Vorbereitun- 
gen getroffen, sich für lange Zeit auf diese Verhältnisse 
einzustellen. Es wird Aufgabe der deutschen Abnehmer 
sein und derjenigen Staaten, die ein Interesse daran 
haben, daß die deutsche Industrie mit ihren Erzeugnissen, 
die in der ganzen Welt unentbehrlich sind, exportfähig 
bleibt, für die Freiheit der Wirtschaft und des Handels 
einzutreten und die geknebelte Industrie und den Handel 
des besetzten Gebietes mit allem Nachdruck in entgegen- 
kommender Weise zu unterstützen. 

Velberter Bezirk. Die Lage in der Velberter 
Schloß- und Beschlagindustrie hat sich im Monat März 
gegenüber der im Vormonat wesentlich nicht verändert. 
Der Eingang von Neuaufträgen hat weiterhin nachge- 
lassen. 

DerSchmalkalderIndustriebezirk kann 
über den verflossenen Monat März wenig Günstiges be- 
richten. Der Beschäftigungsgrad nahm in den meisten 
Betrieben ab. Die Leipziger Messe, die bekanntlich fast 
durchgängig schlecht ausfiel, hat die auf sie gesetzten 
Erwartungen enttäuscht. Das Inland kauft nur von der 
Hand in den Mund und der Export hält zurück. Der ge- 
ringe Rückgang der Preise für Eisen und Stahl hat, ohne 
den Fabrikanten fühlbare Erleichterungen zu bringen, nur 
eine Beunruhigung des Marktes insofern hervorgerufen, 
als nun die Käufer erst recht in der Erwartung zurück- 
halten, bald beträchtliche Preisermäßigungen zu sehen. 
Solche sind heute noch nicht möglich. Wo ein Fabrikant 
von Werkzeugen seine Preise ermäßigt, tut er das jeden- 
falls nicht auf Grund von günstigeren Kalkulationen — 
die sind ihm heute noch nicht möglich — sondern unter 
dem Zwange des Kapitalmangels und um Beschäftigung 
zu erhalten, damit er seinen Betrieb aufrechterhalten 
kann. Die Ruhrbesetzung und die damit eingetretene 
Abschnürung der meisten rohstoffliefernden Werke macht 
sich natürlich hier je länger desto mehr fühlbar, aber 
bisher haben sich die Werke durch Bezüge aus Ober- 
schlesien usw. helfen können. Die geschäftlichen Aus- 
sichten sind naturgemäß auch für den Schmalkalder 
Bezirk nicht glänzend. Trotzdem besteht hier der feste, 
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unbeugsame Wille, alles daran zu setzen, daß die 
Schwesterindustrie in den besetzten Gebieten durchhalten 
kann. Dazu soll sie von hier aus mit allen Kräften unter- 
stützt werden. 

Der deutsche Schitisdienst nach Mexiko schlägt den 
französischen. Die französische Schiffsgesellschaft Com- 
pagnie Generale Transatlantique hat sich gezwungen ge- 
sehen, ihren Schiffsdienst nach Mexiko wegen Unren- 
tabilität einzustellen. Nach dem Urteil des mexikanischen 
Konsuls in Vigo ist durch den Ausfall dieses Dienstes der 
transatlantische Verkehr zwischen Europa und Mexiko 
in keiner Weise beeinträchtigt, da außer einer hollän- 
dischen drei große deutsche Schiffahrtsgesellschaften 
(die Hamburg-Amerika Linie, die Ozean-Linie und die 
Stinnes-Linie) mit zahlreichen modernen Passagier- und 
Frachtdampfern einen regelmäßigen Verkehr zwischen 
den europäischen und mexikanischen Häfen unterhalten, 
die den gesteigerten Verkehrsverhältnissen vollauf ge- 
nügen. - 


RegelmáBiger Damplischitis-Dieast Lübeck—Danzig. 
Die Hanseatische Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Lübeck 
hat beschlossen, außer ihrer bisherigen Linie nach Reval 
und Petersburg einen regelmäßigen Geet re von 
Lübeck nach Danzig einzurichten. Die Dampfer dieser 
Reederei sollen in Abständen von etwa 10 Tagen, 
eventuell auch häufiger, verkehren und bieten außer für 
Frachtgüter auch Gelegenheit zur Beförderung von Passa- 
gieren. Die Linie hat früher schon bestanden. Aller- 
dings können die Hanseatendampfer rückkehrend von 
Reval den Danziger Hafen nicht ansteuern, weil sie einst- 
weilen noch von Reval nach Finnland weiterlaufen und 
dort volle Rückfracht erhalten. 


Neue Linie Montreal-Kope en. Det Forenede 
Dampskibsselskab eröffnet Anfang Mai d. J. eine neue 
Linie Montreal Kopenhagen für den Transport von Ge- 
treide und Stückgut nach dänischen und skandinavischen 
Häfen. Den Beginn macht der Dampfer Pennsylvania, der 
in Montreal Ladung einnimmt. Danach soll der Dampfer 
monatlich fahren. Die Agentur der Linie wurde der Fir- 
ma Mc. Lean, Kennedy Ltd., Montreal, Quebec und St. 
John übertragen. y 


Ausschuß-Sitzung des Eisen- und Stahlwaren-In- 
dustriebundes. Der Eisen- und Stahlwaren-Industriebund 
hielt am Donnerstag, den 5. April, im Hotel Kaiserhof zu 
Elberfeld eine erweiterte Ausschußsitzung ab, die sehr 
stark besucht war und einen äußerst anregenden Ver- 
lauf nahm. Der Zweck der Sitzung war, eine grundsätz- 
liche Stellungnahme der Eisen- und Stahlwarenindustrie 
zur Außenhandelskontrolle herbeizuführen. Diese wurde 
auch voll erzielt. Grundsätzlich ist die Industrie der Auf- 
fassung, daß eine vollständige Aufhebung der Außen- 
handelskontrolle anzustreben ist und daß der Abbau 
schrittweise vor sich gehen muß. Die Ausfuhrabgabe 
muß unter den heutigen Verhältnissen für sämtliche 
Eisen- und Stahlwaren gänzlich aufgehoben werden. 
Es wurden dementsprechend auch Beschlüsse gefaßt. Der 
Eisen- und Stahlwaren-Industriebund behält sich vor, zu 
gegebener Zeit auf diese noch zurückzukommen. Auch 
in dieser Sitzung kam der einmütige Wille der Eisen- 
und Stahlwarenindustrie zum unerschütterlichen Durch- 
halten um jeden Preis zum Ausdruck. 

Die wirischaftlichen Verhältnisse des Bremer Hafens 
in der Zeit vom 16. bis 31. März 1923. Der Umschlag im 
Seeverkehr betrug 182324 t (gegen 178143 t) haupt- 
sächlich Getreide, Kohlen, Baumwolle, Kupfer, Wolle, 
Schmalz, Felle, Tabak, Kaffee, Bier, Draht, Maschinen- 
teile, Fahrzeuge, Bleche, Eisen-, Glas-, Spiel-, Papier-, 
Metallwaren, Garne, Holz, Korkholz, Stuhlrohr, Mehl, 
Salz, Eisen, Chemikalien, Musikinstrumente, Stückgüter. 


Im Binnenschiffahrtsverkehr belief sich 
der Umschlag auf 8109 t (gegen 559% t), davon 4079 t 
Kohlen, Salz von Bord zu Bord, 4030 t Getreide, Kabel, 
Holz, Farberde zwischen Schiff und Kaje. 
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Im Eisenbahnverkehr wurden 9218 Wagen 
mit 144650 t beladen und entladen (gegen 7621 Wagen 
mit 120871 t), hauptsáchlich Getreide, Kohlen, Baum- 
wolle, Salz, Bleche, Maschinenteile, Eisen, Holz, Draht, 
Felle, Wolle, Tabak, Korkholz, Kupfer, Garne, Chemi- 
kalien, Fahrzeuge, Papier-,.Holz-, Eisen-, Spiel, Metall. 
Glaswaren, Stückgüter. Im Betriebe der Bremer Lager- 
haus Gesellschaft wurden durchschnittlich 1844 Leute 
beschäftigt. | RE 


Der Stand der Verkehrsverhältnisse und Fiußfrachten 
in Hamburg. (Monatsbericht des Spediteur-Vereins Herr- 
mann & Teilnehmer, Hamburg.) Der FluBschiffahrts- 
verkehr hat im vergangenen Monat erfreulicherweise 
durchaus befriedigenden Gang genommen. Hochwasser- 
stórungen, wie sie in dieser Jahreszeit sonst háufig sind, 
traten nicht ein und sowohl berg- wie talwärts ent- 
wickelte sich ein lebhaftes Geschäft, das in der Richtung 
nach dem Binnenlande hauptsächlich von den hier: in 
beträchtlicher Menge eintreffenden Kohlen- und Ge- 
treidetransporten gespeist wurde. Bei reichlich vorhan- 
denem Kahnraum konnte den Anforderungen des Ver- 
kehrs laufend Genüge getan werden. Auch die lebhaften 
Bahnverladungen konnten glatt abgewickelt werden und 
ebenso blieb der Betrieb unseres Hafens ungestört 
durch elementare oder wirtschaftliche Erschütterungen. 
Vom Monat März kann noch mit besonderer Ges? 
tuung berichtet werden, daß während seines Verlaufs 
eine schon fast seit Jahresfrist nicht mehr beobachtete 
Erscheinung sich wieder zeigte, — nämlich das Aus- 
bleiben jeglicher Fracht- und Spesenerhöhung. Eine ge- 
ringfügige Zulage, die den Hafenarbeitern am 1. März 
noch bewilligt wurde, wurde von den Unternehmern ge- 
tragen, ohne sich in einer Erhöhung der Umschlagstarife 
auszuwirken, und die Hamburger Kaiverwaltung ging so- 
far am 19. März dazu über, eine, wenn auch zunächst 
nicht sehr beträchtliche Herabsetzung ihres Tarifes vor- 
zunehmen. Ob in dieser Richtung fortgeschritten werden 
kann, läßt sich natürlich nicht voraussagen; denn die 
Vorbedingungen dafür liegen in einem Abbau der Löhne, 
die wiederum von der Preisgestaltung und der Entwick- 
lung des Devisenmarktes abhängen. Auch der Goldzoll 
konnte in den Märzwochen wiederholt herabgesetzt 
werden und beträgt zurzeit 509400 %. Die Flußfrachten 
stellten sich am 31. März wie folgt: Magdeburg 2350, 
Schönebeck 2490, Barby 2600, Alen 2720, Wallwitzhafen 
2840, Coswig 3030, Kleinwittenberg 3180, Torgau 3640, 
- Riesa 4000, Dresden 4420, Laube-Tetschen 5200, Halle 
3000, Berlin 2700, Breslau 4350 Mark für 100 Kilogramm, 
exkl. Bugsierlöhne. Die Frachtsätze verstehen sich für 
Güter der Eisenbahntarifklassen B und C. Nach böhmi- 
schen Plätzen kommt etwaiger Tauchtiefenzuschlag hinzu. 


| Das Seeamt Hamburg verhandelte am 16. März unter 
dem Vorsitz des Direktors des Seeamts, Dr. Schön, 
zuerst über den mutmaßlichen Untergang des der Kom- 
manditgesellschaft Sauber Gebr. gehörenden Dampfers 
„Hermann Sauber”, Kapitän Andersen, auf der Reise 
von Hartlepool nach Hamburg. Der Dampfer ist am 
30. Oktober 1922, abends 10 Uhr, mit einer Ladung 
von 3287 t Kohlen von Newcastle on Tyne nach Ham- 
burg in See gegangen, ist am 1. November 1922, mor- 
gens 8 Uhr. 30 Minuten, auf 54° 10° nördlicher Breite 
und 6° 5 östlicher Länge, östlichen Kurs steuernd, von 
dem Dampfer „Duisburg zuletzt gesichtet worden, hat 
seinen Bestimmungsort aber nicht erreicht. Die gesamte 
Besatzung ist mit dem Schiff verschollen. Auch eine 
vom Seeamt erlassene öffentliche Aufforderung hatte 
keinen Erfolg. Der Dampfer , Triton” hat am 4. Novem- 
ber, als er von Helgoland nach Amrum-Feuerschiff fuhr, 
um dort die Mannschaft abzulösen, in der Nähe dieses 
Feuerschifís ein kieloben treibendes Rettungsboot auf- 
gefischt, das zum Dampfer „Hermann Sauber” gehörte. 
Im Verlauf der Verhandlung wurde von dem Vorsitzen- 
den noch besonders festgestellt, daß eine Bemängelun 
der Bodentanks wie beim Dampfer „Herbert Sauber 
hier nicht in as käme, aber im Gegensatz zum 
„Herbert Sauber” habe der Dampfer „Hermann Sauber" 
keine Doppeltanks gehabt. Nach erfolgter Beratung 
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verkiindete das Seeamt folgenden Spruch: Der Dampfer 
«Hermann Sauber”, der am 30. Oktober 1922 den Hafen 
von Hartlepool verlassen hat, hat seinen Bestimmungs- 
ort nicht erreicht und ist als verschollen anzusehen. 
Die Art des Unfalls, der das Schiff betroffen hat, war 
nicht festzustellen, es ist aber mit der Möglichkeit zu 
rechnen, daß der Dampfer durch eine Treibmine zum 
Untergang gebracht ist. Die Seetüchtigkeit des Schiffes 
war nicht zu beanstanden, jedoch ist nicht zu ver- 
kennen, daß das Schiff durch das Fehlen des Doppel. 
bodens weniger gegen Verletzungen des Schiffsbodens 
geschützt war als ein Dampfer mit normalem Doppelboden. 


Schwimmende französische Ausstellung. Das fran- 
zösische Ausstellungsschiff „Terre de France soll auch in 
diesem Jahre eine größere Rundfahrt antreten. In Aus- 
sicht genommen ist eine achtmonatige Reise, die im Juni 
1923 in Le Hävre beginnen und die folgenden Plätze be- 
rühren soll: Lissabon, Casablanca, Madeira, Dakar, 
Buenos Aires, Montevideo, Santos, Rio de Janeiro, 
Bahia, Pernambuco, Port of Spain, La Guayra, Port au 
Prince, Habana, Vera Cruz, New-Orleans, Philadelphia, 
New York, Boston, Quebec, Montreal. Die Reise wird 
also diesmal auch auf Nordamerika und Kanada ausge- 
dehnt. Die Dauer des Aufenthalts in den einzelnen Háfen 
soll zwischen 4 und 14 Tagen schwanken. Das Unter- 
nehmen wird, wie das Ausstellungs- und Messe-Amt der 
Deutschen Industrie erfáhrt, von einer Unterorganisation 
des Comité National d'Expansion Economique, der Société 
des Expositions flottantes Terre de France, betrieben. 
Die Größe des Dampfers soll angeblich 20 000 t betragen. 
Nach den Veröffentlichungen der Gesellschaft handelt es 
sich nicht nur um wirtschaftliche Propaganda, sondern 
auch um die Erzielung von Absatz an Ort und Stelle. 


Entfernung von Kesselstein durch Kohlendioxyd. 
Untersuchungen von R. I. Croß und R. Irvin am Mellaa 
Institut für industrielle Forschungen haben ergeben, daß 
man Kesselstein durch eine Lösung von Kohlendioxyd im 
Wasser entfernen kann. Durch einen einfachen Labora- 
toriumsversuch kann der Betriebsingenieur feststellen, 
ob die angewandte Methode für jeden Fall zutreffend ist. 
Die Anschaffungen für die Untersuchungen sind gering. 
Alles was man braucht, ist eine Glasflasche, einen Zwei- 
wegehahn und ein Verbindungsschlauch, um letzteren am 
Flaschenhals zu befestigen. Einige abgebröckelte Stücke 
Kesselstein werden hineingetan, die Flasche dann ver- 
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Bezugspreis des „Schiffbau 


für den Monat Mai 


beträgt Mk. 2000.— 


Wir bitten unsere verehrl. Abonnenten, den 
Betrag unaufgefordertdem Verlage einzusenden, 
da der hohen Portokosten wegen eine besondere 
Rechnungslegung nicht mehr erfolgen kann. . 

Die Post erhebt für den Monat Mai noch 
einmal den im April gültig gewesenen Abonne- 
mentsbetrag, da die einzelnen Postämter über 
den neuen Bezugspreis nicht mehr rechtzeitig 
verständigt werden konnten. 

Wir richten deshalb an unsere Post- 
abonnenten die Bitte, den Differenzbetrag eben- 
falls direkt an den Verlag abzuführen, da nur 
bei Begleichung des vollen Bezugspreises eine 
pünktliche Zustellung der Zeitschrift garantiert 
werden kann. 

Alle Geldsendungen erbitten auf Postscheck- 
konto Berlin 2581 einzahlen zu wollen. 


Verlag der Zeitschrift „SCHIFFBAU" 
-Zahlkarte liegt der heutigen Nummer bei. F 
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schlossen und mit Kohlendioxyd (Coz) beschickt. Der 
nötige Druck muß 5 kg/cm? betragen. Die Versuche 
haben ergeben, daß der Kesselstein sich nach einer 
Woche loslöst. 

Erfolgreiche Versuche wurden in ähnlicher Weise an 
einem mit einer dicken Kesselsteinschicht versehenen 
Kessel gemacht; der Kesselstein konnte vollständig ent- 
fernt und der Kessel wieder betriebsfertig hergestellt 
werden. Die Untersuchungen haben ergeben, daß eine 
Lösung von Cos in Wasser für Kesselstein, das reich an 
Kalk und Silizium ist, eine gute Wirkung hat, verhältnis- 
mäßig weniger geeignet ist das Verfahren für Kessel- 
stein mit reichlichem Gehalt an kohlensauren Salzen. 

Es mögen deshalb di i + Ingenieure und Tech- 
niker, die mit den bisherigen Methoden der Kesselstein- 
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entfernung wenig Erfolg hatten, diese neuen Unter- 
suchungen benutzen und versuchen. Es wäre von größtem 
Wert, wenn mehr Erfahrungen über diese neue Art der 
Kesselsteinentfernung gesammelt und bekannt würden. 


Dieselmaschinen für Leuchtschiffe. Das „Bureau 
of Lighthouses” der amerikanischen Regierung hat, wie 
„Ihe Motor Ship” berichtet, vorgeschlagen, zwei Leucht- 
schiffe mit Dieselmotoren auszurüsten, welche sowohl der 
Vorwärtsbewegung der Schiffe als auch zur Stromerzeu- 
gung für die elektrischen Lichtanlagen dienen sollen. 
Ein Hauptgrund für die Verwendung von Oelmaschinen 
bei Leuchtschiffen ist der Wunsch, der dusch Oelantrieb 
erfüllt wird, die Leuchtschiffe ein ganzes Jahr lang an 
ihrem Platz zu belassen, ohne Neuladung vorzunehmen. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Atlas-Werke A.-G., Bremen-Hamburg. Die Haupt- 


versammlung genehmigte einstimmig die Regularien und 
setzte die Dividende auf 50 % (20) fest. Zum Punkt Auf- 
sichtsratswahlen teilt der Vorsitzende mit, daß Geheimrat 
W. Cuno nach seiner Berufung zum Reichskanzler von 
seinem Amt als Mitglied des Aufsichtsrates zurück- 
getreten und Konsul H. A. Nolze krankheitshalber ausge- 
schieden sei. Neugewählt wurden Direktor G. M. Warn- 
holtz (Hapag) und Direktor G. E. Glässel (Roland-Linie). 
Weiter wurde die Erhöhung des Grundkapitals um 50 
Mill. Mark ab 1. Januar 1923 am Gewinn beteiligte 
Stammaktien beschlossen. Die neuen Aktien werden 
einem Konsortium mit der Verpflichtung überlassen, sie 
den alten Aktionären im Verhältnis von einer alten zu 
einer neuen Aktie zum Kurse von 1200 % zuzüglich Be- 
zugsrechtssteuer zum Bezuge anzubieten. Die Aktien der 
Gesellschaft sollen demnächst auch an der Berliner, 
Hamburger und Frankfurter Börse eingeführt werden. 
Die beantragte Erhöhung des Stimmrechts der Vorzugs- 
aktien auf acht Stimmen sowie die Aufhebung der Be- 
schränkung des Mehrstimmrechts wurde gleichfalls ge- 
nehmigt. 


Ost-Afrika-Linie. Es gelangt für 1922 eine Di- 
vidende von 12 % (wie im Vorjahre) und 488 Mark (0) 
für die Aktien als Bonus für Valutaentwertung zur Ver- 
teilung. Der Ueberschuß beträgt 362087604 Mark 
(5 834 146). Weiter wird u. a. ausgeführt: Im Jahre 1922 
haben wir uns in der Betriebsgemeinschaft der zum 
Deutschen Afrika-Dienst gehörenden Gesellschaften ins- 
besondere den Geschäften nach Südwest-, Süd- und Ost- 
afrika gewidmet, während die Fahrten nach der west- 
afrikanischen Küste, wie im Vorjahre, von den mit uns 
verbundenen Linien ausgeführt wurden. Während nach 
der westafrikanischen Küste sich die Zahl der Linien auf 
5 erhöhte, haben wir den Dienst nach Südwest-, Süd- und 
Ostafrika mit 2 Linien weitergeführt, aber die Abfahrten 
auf der Kap-Hauptlinie entsprechend den fertiggestellten 
Neubauten vermehrt. Die Kap-Hauptlinie hat im Be- 
richtsjahre einen Zuwachs erhalten durch die Einstellung 
des der Hamburg-Amerika-Linie gehörenden Dampfers 
»Tanganjika” und des Woermann-Linie Dampfers ‚Adolph 

oermann `, zu welchem im neuen Jahre unser Neubau 
„Usambara‘' noch hinzukommen wird. Wir hoffen, auch 
mit den neu hinzugekommenen Passagierdampfern eben- 
solche Erfolge zu erzielen, wie mit den bisher in diesem 
Dienst beschäftigten Dampfern unserer Linie ,Usaramo” 
und ,Ussukuma” und der ,Wangoni” der Woermann- 
Linie A.-G. Auf der Kap-Zwischenlinie waren unsere 
Frachtdampfer „Urundi‘, ,Muansa” und „Sultan und der 
Wormann-Linie Dampfer ,Waganda” beschäftigt. Den 
in der Nord- und Ostseefahrt mit der Woermann-Linie 
gemeinsam betriebenen Dienst mit Seeleichtern haben 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


8 Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern auigenommen 


wir aufgegeben. Die Schlepper mit einer Anzahl der 


Seeleichter sind jetzt in der ostafrikanischen Kiistenfahrt - 


beschäftigt und leisten uns dort wesentliche Dienste. 
Unsere Agenturen haben auch im Berichtsjahre zur Zu- 
friedenheit gearbeitet. In der zweiten Hälfte des Be- 
richtsjahres hat die Deutsch-Australische Dampfschiffs- 
Gesellschaft ihren Dienst nach Südafrika wieder aufge- 
nommen. Wir haben uns mit dieser Gesellschaft über die 
von unseren Linien gemeinsam angelaufenen Häfen im 
Sinne der vorkrieglichen Zusammenarbeit freundschaft- 
lichst verständigt. a 


Nach der Vermögensaufstellung stehen u. a. zu Buch: 
Dampfer usw. 114 763001 M. (57 489 145). Bankguthaben 
479249588 M. (4617777), Kasse usw. 27123227 M. 
(13 724 792). Forderungen 715831 110 M. (250 439 375). 
Unerledigte Reisen 7159359 M. (—) Schulden 
908 610 947 M. (22 404 556). 


Norddeutscher Lloyd. In der Sitzung des Aufsichts- 
rats wurde das Geschäftsergebnis für das Jahr 1922 vor- 
gelegt. Die Betriebsüberschüsse betragen 733,5 Mill. Mark, 
denen an Unkosten 172,4 Mill. Mark und Anleihezinsen 
2,2 Mill. Mark gegenüberstehen. Nach Abschreibung von 
33,5 Mill. Mark auf Fahrzeuge und 11 Mill. Mark auf 
Grundbesitz, Gebäude und Anlagen verbleibt ein Ueber- 
schuB von 514,5 Mill. Mark. Es wird der Generalver- 
sammlung vorgeschlagen, von dieser Summe 113,8 Mill 
Mark der Erneuerungsgrundlage zuzuführen, für ver- 
schiedene Steuern 250 Mill. Mark zurückzustellen und an 
die Aktionäre auf das erhöhte Aktienkapital von 475 Mill. 
Mark 10 % Dividende und 20 % Vergütung für die Geld- 
entwertung, zusammen 142,5 Mill. Mark, zu verteilen. In 
der Bilanz erscheinen 30 Seedampfer, 26 Frachtdampfer, 
4 Barkassen und 156 Leichter usw. mit einem Buchwert 
von 279,5 Mill. Mark. An Bankguthaben sind 9450 Mill. 
Mark und Wertpapiere mit einem Buchwert von 105 Mill. 
Mark vorhanden, wáhrend sich die Vorráte auf 1374 Mill. 
Mark und Schuldner auf 8460 Mill. Mark belaufen. Die 
Riicklagen betragen nach Zuweisung des Aufgeldes auf 
die im letzten Jahr durchgeführte Kapitalerhöhung um 
225 Mill. Mark und die diesjährige Deberweisung ins- 
gesamt 350 Mill. Mark. Der zum 15. Mai d. J. einzu- 
berufenden Generalversammlung soll eine Erhóhung des 
Gesellschaftskapitals vorgeschlagen werden; náhere Mit- 
teilungen hierüber werden in Kürze erfolgen. 


„Seefahrt" Dampfschifisreederei A.-G. in Bremen. 
Im Geschäftsjahte 1922 betrug der Gewinn auf Dampfer- 
Betriebs-Konto 18482844 M. (i. V. 2650759) Davon 
sind abzusetzen für allgemeine  Betriebsunkosten 
16 367495 M. (2040 042). Es ergibt sich einschließlich 
Vortrag ein Reingewinn von 1859246 M. (528 349), aus 
dem, wie gemeldet, 25% (15) Dividende verteilt und 
130 723 M. (189015) vorgetragen werden sollen. In der 
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Bilanz per 31. Dezember stehen Dampfer mit 4 437 181 M. 


(4 868 724), Debitoren mit 5552 043 M. (1 176 716), Kredi- 
toren mit 3048 245 M. (2 108 330) zu Buch. 

Unterweser Reederei A.-G. in Bremen. Die Haupt- 
versammlung Ren ine die Regularien und wählte neu 
m den Aufsichtsrat den bisherigen Direktor der Gesell- 
schaft, Herrn Otto Vahland, welcher nach 32 jähriger Lei- 
tung der Gesellschaft am 31. Dezember 1922 aus dem 
Vorstand ausgetreten ist.  * 


L. Heyden Schiliswerit und Maschinenfabrik A.-G., 

burg. Die außerordentliche Generalversammlung, in 
der das gesamte Aktienkapital vertreten war, beschloß 
einstimmig die Erhöhung des Grundkapitals um 9 auf 
20 Mill. M., unter Ausschluß des gesetzlichen Bezugs- 
rechtes der Aktionäre. 


Die Woermann-Linie A.-G. schlägt für 1922 eine Di- 
vidende von 8% (wie im Vorjahr) sowie einen Bonus 
für Valutaentwertung von 325 M. (0) für die Aktie vor. 
Der Ueberschuß beträgt 335 535 515 M. (1 846 094). 

Weiter wird u. a. wörtlich ausgeführt: Auch das ver- 
gangene Jahr stand noch im Zeichen des Wiederaufbaues. 
Unser regelmäßiges Liniennetz hat sich erweitert. Wir 
nahmen im Berichtsjahre den Passagierdienst nach der 
Westküste wieder auf. Die erste Abfahrt im September 
wurde durch unseren neuen Dampfer ,Wahehe'” eröffnet. 
Die „Wahehe” sowie die ebenfalls in diesen Dienst ein- 
gestellte ,Wadai” und der Hapagdampfer „Tsad” haben 
den Erwartungen entsprochen. Sie können 60 Passagiere 
in einer Einheitsklasse mit unterschiedlichen Kammer- 
preisen nehmen. Die unter französischem Mandat stehen- 
den Teile unserer Kolonien sind uns auch im Berichts- 
jahre ohne Angabe von Gründen verschlossen geblieben. 
Außer den bereits genannten Schiffen „Wahehe‘ und 
" Wadai”, die uns von der Reiherstieg-Schiffswerfte ge- 
liefert wurden, erhielten wir von der Werft von Blohm 
& Voß den Turbinen-Passagierdampfer Adolph Woermann 
im November geliefert. Das Schiff hat seine erste Rund- 
reise vollendet und in jeder Weise den Erwartungen ent- 


Schnellaufende Dieselmaschinen von O. Föppl, 
H Strombeck, L. Ebermann Zweite, verán» 
derte und ergänzte Auflage, Verlag von Julius Springer, 
Berlin — 1922, 

Der Ende 1919 erschienenen ersten Auflage des 
Werkes ist verhältnismäßig schnell die zweite gefolgt, 
ein Beweis dafür, daß der behandelte Stoff Anklang ge- 
funden hat und daß ein Bedürfnis für zusammenfassende 
Uebersicht über das Gebiet des Diesel-Schnelläufers vor- 
handen gewesen ist. In der Tat hat die Nachkriegszeit 
bewiesen, daß der deutsche Unterseebootsmotor, der 
vor dem Kriege geschaffen, im Kriege zu erstaunlicher 
Leistungsfähigkeit und Betriebssicherheit entwickelt 
wurde und mit dessen Aufbau, Einzelheiten und Eigen- 
heiten sich das vorliegende Buch fast ausschließlich be- 
schäftigt, auch für industrielle und gewerbliche Zwecke 
ein fruchtbares Feld zur Betätigung findet, so daß die 
Ausführungen des Buches nicht nur geschichtliches In- 
teresse verdienen, sondern in hohem Maße auch prak- 
tische Bedeutung haben. Es ist auch keineswegs als 
ausgeschlossen zu betrachten, daß für den Handelsschiff- 
bau, der sich bisher erklärlicherweise das Vorhandensein 
während des Krieges gebauter oder nach Kriegsende 
erst vollendeter Unterseebootsmotoren unter Herab- 
setzung der Konstruktionsdrehzahl und -leistung zunutze 
machte, auch neue Motoren eines solchen Typs hergestellt 
werden, nachdem sich die Verwendung von Ueber- 
setzungsgetrieben auch bei Motorschiffen als möglich und 
u. U. sogar sehr zweckmäßig erwiesen hat. Im Hinblick 
auf eine derartige Entwicktelung ist es freilich zu be- 
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Sprochen, In der Namensgebung haben wir einer Dankes- 
schuld an unseren Gründer Rechnung getragen. Die Agen- 
turen an der Westküste Afrikas haben zur Zufriedenheit 
gearbeitet. In Lages haben wir, außer dem Erwerb eines 
eigenen Hauses, auch wieder einen Leichterbetrieb einge- 
richtet, um den Bedürfnissen des Dienstes Rechnung zu 
tragen. Das von uns betriebene Kohlendepot in Las Pal- 
mas hat auch im vergangenen Jahre gut gearbeitet. Von 
unseren Beteiligungen, die kleinerer Natur waren, haben 
wir die meisten abgestoßen, um uns ganz auf unseren 
eigentlichen Zweck zu konzentrieren. 

Die Vermögensaufstellung weist u. a. folgende Zahlen 
aus: Dampfer und Hilfsfahrzeuge nach Abschreibungen 
143 294 019 M. (40 042 223), Zweigniederlassungen in Afrika 
79671043 M. (4819688), Bankguthaben 263 965 988 M. 
(4 172 344), Kasse 9477876 M. (451574), Forderungen 
1 393 254 158 M. (199 161 872), Schulden 787016141 M. 
(5 983 171). 


Mindener Schleppschiffahrts-Gesellschatt zu Minden. 
Bei 172,74 (i. V. 11,12) Mill. M. Betriebseinnahmen ergibt 
sich für 1922 nach 32,33 (2,77) Mill. M. Abschreibungen 
ein Reingewinn von 5,72 (0,68) Mill. M., aus dem 30 (18) 
Prozent Dividende auf 40 (25) Mill. M. Kapital. Der Be- 
als teilweiser Ausgleich für die Geldentwertung 1200 M. 
auf jede 1000-M.-Aktie ausgeschüttet. Die staltung 
der Geschäftslage in 1923 wird wesentlich abhängig sein 
von der Entwicklung der Verhältnisse im Ruhrgebiet. 


Flensburger - Ekensunder Damptschifts - Gesellschaft. 
Nach Abschreibungen von 59901 D V. 70237) M. ergab 
sich für 1922 ein Reingewinn von 24600 (120003) M. 
Aus ihm soll u. a. eine Dividende von 20 (i. V. 10) Prozent, 
ferner eine Sondervergütung von 20 (30) Kr. verteilt 
werden, gleich 17437,50 M., was dem Friedenskurs der 
Krone von 1,12% M. entspricht. 


Neue Dampfer-Compagnie in Stettin. Der Aufsichts- 
rat hat beschlossen, der für Anfang Mai einzuberufenden 
Generalversammlung die Verteilung von 150 % Dividende 
(20) für jede Stammaktie in Vorschlag zu bringen. 


Bücherbesprechungen 


ni _ 


dauern, daß die Herausgeber sich auf diejenigen, Kon- 
struktionseinzelheiten beschränkt haben, die an deut» 
schen Unterseebootsmotoren in den letzten Phasen des 
Krieges zum Einbau gelangt sind; man vermißt ein 
wenigstens kurzes Eingehen auf die neueren Bestrebun- 
gen zur Verbesserung und Vereinfachung des Diesel- 
motors — z. B. die luftlose Treiböleinspritzung, die 
Maßnahmen zu wirksamerer Zylinderausspülung bei 
Zweitaktmotoren u. dergl. m. 

Daß sich das Werk fast ausschließlich an die Kriegs- 
entwickelung auf den Gebiete des deutschen Untersee- 
bootsmotorenbaues hält, führt ferner dazu, daß der 
Zweitaktmotor außerordentlich stiefmütterlich behandelt 
wird, Daß man in den letzten Kriegsjahren nur noch 
Viertaktmaschinen baute und selbst die 3000-PSe- 
Motoren als solche ausbildete, ist aus den Kriegsnot- 
wendigkeiten heraus verständlich, die zu Experimenten 
keine Zeit ließen. Aber daß der Zweitaktmotorenbau 
so stark in den Hintergrund trat, hat seine Begründung 
doch vor allem in der Tatsache, daß der Viertakt bei - 
Kriegsbeginn schon sehr gut durchgebildet, der Zweitakt 
noch im Versuchsstadium war. Für größere Lei- 
stungen wird auch beim Schnelläufertyp das Zwei- 
taktverfahren noch eine Rolle spielen, man muß nur die 
bisher noch vorhandenen Nachteile durch zweckent- 
sprechende Aenderungen beseitigen, was möglich ist 
und wozu erfreuliche Ansätze schon gemacht sind. Der 
sehr ablehnende Standpunkt des Buches gegenüber dem 
schnellaufenden Zweitaktmotor erscheint mir gerade im 
Hinblick auf die neuere Entwickelung nicht gerechtfertigt. 
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Wenn das Buch weiter angibt, daB in der gegenwár- 
tigen Zeit „die größten betriebssicheren Dieselmotoren 
2000 bis höchstens 3000 PS zu leisten vermögen", so 
dürfte auch hierbei die neuere Entwickelung nicht ge- 
nügend berücksichtigt sein; jedenfalls kann man diese 
obere Grenze wohl nur für den Viertakt gelten lassen, 
nicht für den Zweitakt, den allerdings — s. o. — der Ver- 
fasser anscheinend nicht schätzt., Und schließlich er- 
scheint es doch recht zweifelhaft, ob der Verfasser mit 
seiner Auffassung im Rechte ist, daß die bei Zylinder- 
deckeln häufiger beobachteten Risse tatsächlich in erster 
Linie eine Materialfrage bilden. Nach den vorliegenden 
Erfahrungen bewährt sich ein richtig hergestelltes und 
behandeltes Gußeisen bei Zylinderdeckeln durchaus, 
wenn — und das ist die Hauptsache — die Kühlung durch 
zweckmäßige Konstruktion wirksam genug gestaltet ist. 

Als wichtigste Erweiterung des Buches gegenüber 
der ersten Auflage ist die Neuaufnahme des Abschnittes 
„Berechnung und Konstruktion zu nennen, der von 
Herrn Professor Ebermann (früher Konstruktions-Ober- 
ingenieur im Augsburger Werke der M. A.N.) verfaßt ist 
und tatsächlich eine sehr zu begrüßende Bereicherung 
des Inhalts darstellt. Daß durch das Nebeneinander 
dreier Verfasser sich gewisse Mängel ergeben haben, ist 
von Herrn Professor Dr.-Ing. Föppl, der das Vorwort 
unterzeichnet hat und somit wohl als Hauptverfasser zu 
betrachten ist, selbst empfunden worden. Insoweit diese 
Mängel aber in textlichen und bildlichen Wiederholungen 
bestehen, hätten sie sich m. E. leicht durch entsprechende 
Ueberarbeitung und Einfügung von Hinweisen vermeiden 
lassen; in der jetzigen Fassung berührt es etwas eigen- 
artig, daß der Abschnitt „Berechnung und Konstruktion” 
wiederum Konstruktionen — als Grundlagen für die Be- 
rechnungsweise — beschreibt, die schon in den vorher- 
gehenden Abschnitten ziemlich eingehend beschrieben sind. 

Die vorstehenden Bemerkungen sollen nur dem 
Zwecke dienen, den Verfassern für die dritte Auflage 
einige Verbesserungsvorschläge an die Hand zu geben, 
um damit das Buch im Ganzen noch wertvoller und 
nützlicher zu machen. Im übrigen enthält es soviel 
Wissenswertes, sein Inhalt ist so sorgfältig ausgewählt 
und so geschickt zusammengestellt, daß es sicherlich auch 
in der zweiten Auflage viele Freunde finden: wird. Ge- 
hoben wird sein Wert noch durch die recht guten und 
klaren Abbildungen, wie denn die Ausstattung nichts zu 
wünschen übrig läßt und dem Verlage alle Ehre macht. 
Das Buch kann allen denen warm empfohlen werden, 
die sich — sei es in Konstruktion oder Betfieb — mit 
schnellaufenden Dieselmotoren zu beschäftigen haben. 

a. 
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Der Entwurf von flachgehenden Flußdampfern. Allge- 


meine Besprechung der Konstruktionsgrundlagen, der 
Ursachen eines größeren Betriebstiefganges als vor- 
gesehen, der Mittel, dies zu vermeiden, usw. En« 
gineering v. 25. August 1922, S. 223—224. 


Einige neuere Entwicklungen im Entwurf von „Kanal"- 
Dampfern. Geschichtl. Entwicklung, Konstruktions- 
grundlagen, Liste ausgeführter Schiffe usw. The Engi- 
neer v. 17. November 1922, S. 513—515, und v. 24. No- 
vember 1922, S. 541—542. 


Motoren 
Die Oel-Turbinen, v. W. A. D. Forbes. Kritische Unter- 


suchung über die Holzwarth-Turbinen (mit konstantem 
Volumen) nach einem Vortrag v. Prof. Schüle (wieder- 
gegeben in der Elektrot. Zeitschr. v. 21. u. 28, Juli 
1921) und über die vorgeschlagenen Turbinen mit 
konstantem Druck nach M. Jules Deschamps. The 
Engineer v. 1. September 1922, S. 224—225, 
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Schiftisbeschreibungen 


Der Canadian-Pacific Liner „Empress of Canada”, Zwei- 
schraubenschiff, gebaut von der Fairfield Shipbuilding 
and Engineering Company in Govan bei Glasgow für 
die Canadian-Pacific Railway Company für den Dienst 
zwischen Vancouver und Ostasien. 21 320 Br.-R.-T., 
18 Knoten Geschwindigkeit, 1758 Passagiere. Ein- 
gehende Beschr. mit Abb., Plänen usw. Engineering 
v. 1. September 1922, S. 255—258 und Tafelbeilagen; 
Forts. Engg. v. 14. September 1922; Schluß Engg. v. 
29. September 1922, S. 3£5—-388. 


Werftbetrieb 


150 t-Schwimmkran mit eigenem Antrieb, gebaut von 
Warf Gusto, Firma A. F. Smulders, Schiedam, Holland 
fiir Swan, Huntar and Wigham Richardson in Wallsend- 
ou-Tyne. Beschr., Abb., Skizze. Engineering v. 1. Sep- 
tember 1922, S. 268. 


Maschinenbau (Allgemeines) 


Drehungsschwingungen und  Reduktionsgetriebe auf 
Schiffen. Vortr. v. A. T. Thorne und Í. Calderwood 
vor der North-East Coaet Inst. of Eng. and SC Cé 
Theoret. Abh. mit Beispielen aus der Praxis e 
Engineer v. 24 November 1922, S. 547—548. 


Verschiedenes 


„Freie Oberfläche” und ihre Wirkungen. Behandelt die 
Einwirkung freier Oeloberflächen in Brennstofftanks. 
Wirkungen von Lecks. Einfluß auf MG. Marine En- 
gineer and Nav. Architect v. Oktober 1922, S. 398—-400. 

Das deutsche Bauprogramm von Schlachtschiffen und 
Kleinen Kreuzern 1914—1918. Zusammenstellung und 
Kritik, Skizzen. The Engineer v. 13. Oktober 1922, S. 


373—375. 
Kriegsschiffbau 


Die Tendenz des Entwurfes von Kriegsschiffen unter 
dem Einfluß des Krieges. Vortr. vor der Inst. of Nav. 
Arch. von Eustace T. d'Eyncourt. Vortrag veröffent- 
licht in: Engineering v. 7. Juli Ge S. 27—28 (wört- 
lich); Shipp. World v. 12. Juli 1922, S. 30 (Auszug); The 
Engineer v. 7. Juli 1922, S. 18—19 (Auszug); Diskussion 
veröffentlicht in: Engineering v. 7. Juli 1922, S. 20—22: 
The Engineer v. 7. Juli 1922, S. 14. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Deutsche 
Werke Aktiengesellschaft, Berlin W 9, Bellevuestr. 5a. 
betr. „Neubau, Umbau, Instandsetzung von Schiffen jeder 
Art und Größe”, worauf wir unsere Leser besonders auf- 
merksam machen. 
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"Ueber Kursbeständigkeit und Steuerfähigkeit von Schiffen 


Von Dr.-Ing. MarcellKlein, 


Privatdozent für Schiffbau an der Technischen Hochschule, Wien. 


Unter Kursbeständigkeit verstehen wir den 
Widerstand, den das in geradliniger Fahrt befind- 
liche Schiff einer Aenderung seiner Bewegungsrich- 
tung entgegensetzt, und die Fähigkeit, aus der geän- 
derten Bewegungsrichtung in die ursprüngliche 
zurückzukehren. 


Das Verfahren, dessen man sich im Schiffbau 
bedient, um die Kursbeständigkeit zu messen, be- 
steht darin, daß man das Schiff bei festgelegtem 
Ruder in Seegang von bestimmter Stärke fahren 
läßt ‘und seine Kursschwankungen beobachtet. 
Also ein rein empirisches Verfahren am fertigen 
‘Schiff, das schon deshalb keinen Anspruch auf Ge- 
nauigkeit erheben kann, weil die Größe der je- 
weilig ablenkenden Kräfte praktisch nicht gemessen 
werden kann, und welches keine Möglichkeit gibt, 
die Kursbeständigkeit eines Schiffes bereits bei dem 
‘Entwurf zu bestimmen, weswegen es für den Kon- 
strukteur nur geringen Wert hat. 


Dieses Verfahren ist schließlich bei Untersee- 


booten in der Tauchfahrt, die zu wenig Kursstabili- 


tät besitzen, um mit festliegendem Ruder überhaupt 
sicher fahren zu können und ferner bei FluBschiffen, 
die in verhältnismäßig schmalen und oft gewun- 
denen Fahrtrinnen erprobt werden müssen, unver- 
wendbar. 


Bei Unterseebooten bestimmt man daher die 
Kursbeständigkeit in der horizontalen Tauchfahrt 
überhaupt nicht, sondern begnügt sich mit einer 
Erprobung, welche gleichzeitig ein Urteil über die 
Kursbeständigkeit und über die Steuerfähigkeit 
geben soll. 


Es ist das die allgemein geforderte Erprobung, 
bei der gezeigt werden soll, daß das Boot in hori- 
zontaler Tauchfahrt mit bedienten Tauchrudern ein 
‚gewisses MaB von Tiefenschwankungen nicht über- 
schreitet. Diese Erprobung hängt naturgemäß so 


sehr von der Geschicklichkeit des Steuermanns am 
Ruder ab, daß sie nur problematischen Wert hat. 
Der Konstrukteur, der eine solche Bedingung an- 
nimmt, kann sich dabei nicht auf Berechnungen, 
selbst nicht auf Versuche stützen, sondern muß sich 
nur auf seine Erfahrung — und sein gutes Glück 
verlassen. 

Auch bei Flußschiffen wird — im allgemeinen 
— die Kursbeständigkeit nicht gemessen, obwohl 
es hier von besonderem Werte wäre. Denn es 
gibt nur wenig Schiffe, bei denen z. B. das Gieren 
von unangenehmerer Wirkung wäre, als gerade bei 
Flußschiffen und insbesondere bei Schleppkähnen. 


Hinsichtlich der Steuerfähigkeit liegen die Ver- 
hältnisse günstiger. Unter Steuerfähigkeit ver- 
stehen wir die Fähigkeit eines Schiffes, seine 
Fahrtrichtung unter dem Einflusse der Steuer- 
wirkung zu verändern. Auch die Steuerfähigkeit 
wird nur am fertigen Schiff bestimmt und das Ver- 
fahren, dessen man sich dabei — abgesehen von den 
verschiedenartigen Erprobungen des Steuermecha- 
nismus — allgemein bedient, besteht in der Messung 
des Drehkreisdurchmessers bei verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten. Dadurch gewinnt man einen zwei- 
fellos guten Maßstab, so daß sich hier nur das Be- 
dürfnis zeigt, diesen Maßstab schon bei dem Ent- 
wurf eines Schiffes und auch bei solchen Schiffen 
in Anwendung zu bringen, bei welchen — wie bei 
den U-Booten und Flußschiffen — die Erprobung 
gefährlich oder aus anderen Gründen undurchführ- 
bar ist. 

Dieses Maß für alle Schiffe auch schon im 
Projektstadium anwendbar zu machen und ein ab- 
solutes, d. h. von der Steuerfähigkeit unabhän- 
giges Maß für die Kursbeständigkeit zu finden, ist 
das Ziel der folgenden Betrachtungen, bei denen 
wir von dem allgemeinsten Fall der Schiffahrt aus- 
gehen wollen, der bezeichnet sei mit dem Ausdruck 
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„Schiffahrt im Raume” im Gegensatz zur „Schiffahrt 
in der Ebene". 


Wir werden nur von im Wasser fahrenden 
Schiffen sprechen; in sinngemäßer Weise können 
aber unsere Betrachtungen auch auf die Luft- 
schiffahrt übertragen werden. 


Ein in der Unterwasserfahrt befindliches Schiff 
hat Bewegungsfreiheit nach allen Richtungen des 
Raumes. Es stellt somit vom Standpunkte der 
Mechanik einen im Raume unter dem Einflusse von 
äußeren Kräften frei beweglichen starren Körper 
dar. Um die Bewegungen des Schiffes zu unter- 
suchen, denken wir uns alle an dem Schiffe angrei- 
fenden äußeren Kräfte zu einer durch den Ge- 
wichtsschwerpunkt G (als Reduktionspol) gehenden 
Einzelkraft R und einem Drehmoment M vereinigt. 
Die Bewegung des Schwerpunktes wird dann nur 
beeinflußt durch die resultierende Einzelkraft R, 
welche dem Schiffe eine in ihrer Richtung wirkende 
Beschleunigung erteilen wird 7 


Außer der Verschiebung mit dem Schwerpunkte 
führt das Schiff im allgemeinen noch eine Drehung 
um seinen Schwerpunkt aus, welche nach einem 
Satze der Mechanik so behandelt werden kann, als 
wäre der Schwerpunkt ein fixer Punkt und als 
drehe sich der Körper um ihn unter dem Einfluß des 
Momentes M, 


Beziehen wir die auf das Schiff wirkenden 
Kräfte auf ein rechtwinkeliges Koordinatensystem, 
welches mit den durch den Schwerpunkt des 
Schiffes gehenden Hauptachsen übereinstimme, und 
zerlegen wir die auf das Schiff wirkenden Kräfte, 
bzw. ihre Resultierenden in ihre x-, y-, und z-Kom- 
ponenten, so gelten in jedem Augenblicke der Bewe- 
gung unter Anwendung des d’Alembertschen Prin- 
zips die folgenden Gleichungen: 


2 
E 


R, = MS cosa +M” sina (1) 
2 
Ry = MÁ cosi + MI cos $ (2) 
dv | v? l 
R: - Ma cos y = M q cost (3) 
d’ 
Mi = Jx dt? (4) p 
d’n 
d?5 
Me = J; dt? (6) 
In diesen Gleichungen bedeuten: 
EE die Masse des Schiffes, 
Vena die Geschwindigkeit des Schiffes, 
o, d T die Winkel, welche die jeweilige Be- 


wegungsrichtung mit den x-, y-, z-Achsen 
einschließt, 


1) Satz von der Bewegung des Schwerpunktes: Der 
Schwerpunkt einer Massengruppe bewegt sich so, als ob 
die ganze Masse in ihm vereinigt wäre und als ob 
sämtliche äußeren Kräfte (parallel verschoben) an ihm 
wirkten. Die inneren Kräfte haben auf die Bewegung des 
Schwerpunktes keinen Einfluß. 
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Br a den Krümmungshalbmesser der Schwer- 
punktsbahn, 
Jx, Jy, Jz . die polaren Massen - Trägheitsmomente 
des Schiffes in bezug auf seine drei 
| Hauptachsen, 
En E . die Winkel, um welche sich die Haupt- 


achsen des Schiffes nach der Zeit t ver- 
dreht haben und dementsprechend 
d? dii di die Winkelbeschleunigungen des Schiffes 
dt2' dt?’ dt? in bezug auf seine Hauptachsen. 


Wir untersuchen zunächst die Bewegungen in 
einer Ebene, z. B . die Bewegungen, welche die 
Projektion des Schiffes in der horizontalen x-y-Ebene 
ausführt, oder mit anderen Worten: wir betrachten 
den Fall, daß das. Schiff in einer Horizontalebene 
fahre, somit die z-Achse ihre Richtung beibehalte. 
Diesem Fall entsprechen — abgesehen von der bei 
jeder Drehung entstehenden Krängung — alle auf 
der Wasseroberfläche fahrenden Schiffe. 


Wir legen also unseren Betrachtungen ein Schiff 
zugrunde (Abb. 1), dessen Schwerpunkt sich zu Be- 
ginn der drehenden Bewegung im Punkte O befun- 
den habe und nach der Zeit t auf der krummlinigen 
Bahn s die Lage G erreiche. Die Tangente im 
Punkte G stellt dann die Richtung dar, in welcher 
sich das Schiff mit der Geschwindigkeit v bewegt 
und welche mit der x-Achse den Derivationswinkel 
a einschließt. Die x-Achse und naturgemäß ebenso 
die y-Achse haben sich dann gegen ihre ursprüng- 
liche Lage um den Winkel $ verdreht. 


Auf das Schiff wirken folgende Kräfte ein: sein 
Gewicht P, der Auftrieb A, die Antriebskraft oder 
der Propellerschub S, der Schiffswiderstand W und 
die Steuerkraft T. 


Von diesen kommen aber für die Bewegung 
in der x-y-Ebene nur ihre Projektionen W’, T’ und 
Sx bzw. ihre Komponenten Wx, Wy, Tx, Ty und S, 
in Betracht, da die vertikalen oder z-Komponenten 
auf die Bewegung in der x-y-Ebene keinen Einfluß 
nehmen können. Der Auftrieb A und das Gewicht 
P sind daher nicht zu berücksichtigen und, da wir 
den Propellerschub in der Symmetrieebene des 
Schiffes wirkend denken, so lauten die beiden ersten 
Gleichgewichtsbedingungen: 


SH 
— (Wa +T) -MẸ cos a + M — sin a (7) 


2 
T,—W, =M sinat ME cos 2 (8) 


Da das Boot sich unter den gemachten Annah- 
men nur um die z-Achse drehen kann, fallen die 
Gleichungen 4 und 5 fort und die Gleichung 6 er- 
hált die Form 

di 


Í$ __ = dee d 
T4—Wyl=J Fg ($) 


In dieser Gleichung bedeuten 

t den Hebelarm der Steuerkraft T’ in bezug auf 
den Schwerpunkt G, und 

l den Horizontalabstand des Widerstandschnitt- 
punktes H mit der Symmetrieebene des Schiffes 
vom Schwerpunkt G. 


t 
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Mit Rücksicht auf die spätere Benützung haben 


wir in der Gleichung 9 die Steuerkraft T’ nicht in 
ihre Komponenten zerlegt. 

Die Erfüllung der beiden ersten Gleichungen (7 
und 8} ist zwar für das Gleichgewicht notwendig, 
aber nur dann ausreichend zur Bestimmung des- 
selben, wenn die Kräfte Wi, T’ bzw. ihre Kompo- 
nenten als Funktionen von v und a eingesetzt 
werden. 

Die Gleichungen 7 und 8 können somit, wenn 
alle anderen Größen bekannt sind, nur dann ohne 
weiteres zur Ermittlung zweier Unbekannten ver- 


wendet werden, wenn Gleichgewicht tatsächlich 


stattfindet. Wir können sie z. B. Bei Probefahrten 
und Versuchen verwenden. 
Die Gleichung 9 besagt, daß das Steuermoment 


T’ t der Momentensumme (W,l + J, Se das Gleich- 


gewicht halten muß. Diese Momentensumme bildet 
somit den Widerstand gegen die Drehung des 
Schiffes um den Schwerpunkt und. kann darum füg- 


lich als das Kursstabilitätsmoment oder, analog zu . 


dem gebräuchlichen Ausdruck aus der Stabilitäts- 
lehre, als die Kursstabilität, am besten aber als das 
Kursmoment bezeichnet werden. Das Kurs- 
moment ist somit gleich der Summe 
aus dem Drehmoment des Widerstan- 
desund.dem Drehmoment der Massen- 
kräfte bezogen auf den Schwerpunkt. 

Das Drehmoment der Massenkráfte ist dem 
Drehsinn des Schiffes stets entgegengesetzt das 
Moment des Widerstandes aber, wie aus Abb. 1 zu 
‚sehen ist, nur dann, wenn sein Schnittpunkt mit 
der Längsschiff-Symmetrieebene hinter dem Schwer- 
punkte liegt. 

Eine Schiffsform hat somit nur 
dann ein positives Kursmoment, ist 
also nur dann, kursbeständig, wenn 
der Schnittpunkt des Widerstandes 
hinter dem Gewichtsschwerpunkte 
liegt. Der Schwerpunkt 
G ist die äußerste zulässige Lage 
des Widerstandsschnittpunktes H 
mit der Längsschiff-Symmetrie- 
ebene des Schiffes und kann s o- 
mit als das Metazentrum 
und der Abstand GH =| 
als die „metazentrische 
Länge der Kursbestän- 
digkeit" bezeichnet wer- 
den. 


Das Drehmoment der Massenkräfte ist bei einer 
bestimmten Winkelbeschleunigung nur abhängig von 
der Größe und Verteilung der Massen an Bord. 


2 
Man kann darum den Ausdruck I als das 


Kursmoment der Masse nennen, im Gegen- 
satz zu dem Ausdrock W, 1l, welchen man als das 
Kursmoment der Form bezeichnen kann. 
Hat das Schiff bei gleichbleibender Geschwin- 
digkeit v und konstanter Steuerwirkung eine gleich- 


Abb. 2 


fórmige Kreisbewegung angenommen, so verein- 
fachen sich die Gleichungen 7, 8 und 9, da sowohl 


d S 
die Tangentialbeschleunigung Tr als auch die 


Winkelbeschleunigung E gleich O werden. ` 
Für diesen Fall gelten die Gleichungen: 
— (W: + Ta) = M sin a (10) 
y? 
Ty — Wy =M cos a (11) 
Tt = W,1 (12) 


Aus diesen Gleichungen ergibt sich, daß die 
Massenverteilung eines Schiffes auf 
seinen Drehkreisdurchmesser kei- 

nen Einfluß hat, Der Dreh- 
kreisdurchmesser ist bei 
gegebener Geschwindig- 
keitlediglichabhängigvon 
der Form und kann somit 
auch auf. Grund von Mo- 
dellversuchen ermittelt 
werden. 

Denken wir uns das Schiff in seiner 
z-Achse in strömendem Wasser von 
der Geschwindigkeit v festgehalten, 
so wird es unter der Wirkung des 
ausgelegten Ruders aus der Strom- 

. richtung gedreht und in irgendeiner 
Lage ins Gleichgewicht kommen. 
Diese Gleichgewichtslage muß jener 
entsprechen, welche das mit der 
Geschwindigkeit v im Kreise fah- 

rende Schiff einnimmt. Das heißt, der Winkel o 

(Abb. 1) zwischen der Fahrtrichtung des Schiffes 

und seiner Längsachse, also der Derivationswinkel, 
muß gleich sein dem Winkel zwischen Stromrich- 
tung und Schiffsachse; die Bahn des Schiffes würde 


20 
ge 
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einem Kreisbogen entsprechen, dessen Tangente im 
Schwerpunkte G parallel zur Stromrichtung und 
dessen Halbmesser gleich p ist (Abb. 2), der Wider- 
stand W’ und die Steuerkraft T’ werden wegen 
des Gleichgewichtes eine durch den Schwerpunkt G 
gehende resultierende R’ ergeben, welchem der 
Lagerdruck — R’ das Gleichgewicht hält. Beim 
fahrenden Schiff wird der Resultierenden R’ durch 

2 


die Antriebskraft S, und die Zentrifugalkraft M ` 


das Gleichgewicht gehalten werden. Wir können 
daher der Lagerdruck — R’ auch bei dem fest- 
gehaltenen Schiff durch die beiden nun fingierten 


2 
Kräfte M- und S, ersetzt denken 


und die Gleichungen 10 bis 12 
ohne weiteres auch für diesen Fall 
anwenden. Der Winkel a, bis zu a 
GR 

| 

| 

| 

| 


ISIN 
welchem das in der vertikalen II> 
Schwerpunktachse festgehaltene Sp 


Schiff sich drehen wird, kann bei 
einer bestimmten Geschwindigkeit 
' y nur noch abhängig sein von dem 
Ruderausschlagwinkel +. Umge- -pt 5 
kehrt muB einem bestimmten Ru- 
derausschlagwinkel + bei einer be- 

stimmten Geschwindigkeit v im allgemeinen nur ein 
Derivationswinkel a entsprechen. 

Aus dem Derivationswinkel e läßt sich mit 
Hilfe der Gleichung 11 der Drehkreisradius be- 
stimmen, wenn die y-Komponenten des Wider- 
standes und der Steuerkraft bekannt sind: 


M v? cos a 

e= TW; (13) 

Uebertragen wir nun diese Ueberlegúngen auf 
Versuche mit einem im Maßstabe 1 : n hergestellten 


Modell, welches nach dem Froude schen Gesetz der 


korrespondierenden Geschwindigkeiten in einer 


Strömung von der Geschwindigkeit == festgehalten 
/n 


wird, so muß, wenn die Flüssigkeit reibungslos an- 
genommen wird, der Derivationswinkel a für Modell 
und Schiff gleich sein. 

Nun ist das Wasser keine reibungslose Flüssig- 
keit und die Reibungswiderstände ändern sich be- 
kanntlich nicht nach dem Froude’schen Gesetz. 
Der Einfluß des Reibungswiderstandes wäre somit 
gesondert zu untersuchen und die durch die Ver- 
suche gewonnenen Resultate wären entsprechend 
zu korrigieren. 

Wir wollen aber dies jetzt nicht berücksich- 
tigen, sondern denken uns für eine Anzahl von Ge- 
schwindigkeiten Versuchsreihen ausgeführt, bei 
denen für verschiedene Ruderausschläge y der 
Derivationswinkel 4 gemessen wurde. Tragen wir 
diese Versuchsresultate in Diagramme zusammen, 
so erhalten wir (Abb. 3) für jede Geschwindigkeit 
eine Kurve, welche für jeden beliebigen Ruder- 
ausschlag ẹ den dadurch erreichbaren größten 
Derivationswinkel « angibt. 

Diese Kurven werden selbst dann, wenn sie 
ohne die vorhin erwähnten Korrekturen gewonnen 
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wurden, schon ein wertvolles Mittel zur Beur- 
teilung der Steuerfähigkeit und der Kursstabilität 
eines Schiffes geben. Man sieht aus ihnen auf 
einen Blick, welchen größten Fahrtwinkel man bei 
den verschiedenen Geschwindigkeiten erreichen 
kann und welcher größte Ruderausschlag bei den 
verschiedenen Geschwindigkeiten nicht über- 
schritten werden soll; beides Erkenntnisse, welche 
sowohl für den Konstrukteur des Schiffes als auch 
für den Steuermann von Wichtigkeit sind. 

Von Vorteil ist es auch, von diesen Kurven so- 
genannte Querkurven für konstante Derivations- 
winkel und konstante Ruderausschläge abzuleiten. 


AIR 
„ll 


Abb. 3 


Die ersteren, in Abb. 3 unten dargestellt, zeigen 
deutlich, wie die Ruderausschläge z. B. bei ver- 
langsamter Fahrt zu vergrößern sind, um die gleiche 
Drehung o zu erhalten und umgekehrt; die letz- 
teren zeigen, wie z. B. sich bei festgehaltenem 
Ruder die Fahrtrichtung mit der Geschwindigkeit 
ändert. 

Hat man bei den Modellversuchen im strömen- 
den Wasser nicht allein den Derivationswinkel, 
sondern durch entsprechende Vorrichtungen auch 
noch die gesamten Wasserwiderstände, also die Re- 
sultierende Q aus dem eigentlichen Schiffswider- 
stand W und der Steuerkraft T gemessen und nach 
Lage und Richtung bestimmt, und hat man ferner 
für dieselbe Geschwindigkeit und Fahrtrichtung 
auch den reinen Schiffswiderstand W ohne Ruder 
ermittelt, so kann mit Hilfe der Gleichung 13 der 
Drehkreisdurchmesser £ berechnet und als Funk- 
tion des Ruderausschlages ẹ und der Geschwin- 
digkeit v ausgedrückt werden. Dann erhält man in 
den Diagrammen der Abb. 3 an Stelle der Deriva- 
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tionswinkelskalen Skalen der Drehkreisdurch- 
messer. Solche Kurven haben besonderen Wert für 
Schiffe, die außerordentlich schnell manövrieren 
sollen. 

Wir haben für die Kraft T statt des gebräuch- 
lichen Ausdruckes ,Ruderdruck'” den Ausdruck 
„Steuerkraft”‘ gebraucht. Damit wollten wir zum 
Ausdruck bringen, daß der Ruderdruck nicht aus- 
schließlich die Steuerwirkung verursacht. Insbe- 
sondere, wenn das Ruder im Vorschiff liegt, wird, 
wegen der Veränderung des Stromlinienverlaufes 
die Wirkung des ausgelegten Ruders weitaus größer 
sein, als die Wirkung des vom Ruderschaft auf das 
Schiff übertragenen Ruderdruckes überhaupt sein 
könnte. Dies wird sich bei den vorgeschlagenen 
Versuchen häufig zeigen "7 

Wenn wir also bei jeder Geschwindigkeit und 
bei den verschiedenen Ruderstellungen nicht allein 
den Derivationswinkel 4 messen, sondern auch den 
Widerstand W und die Steuerkraft T nach Größe, 
Lage und Richtung bestimmen, so können wir 
(Abb. 4) für eine bestimmte Geschwindigkeit v 
sowohl die Kursmomente der Form als auch die 
Steuermomente zu einem Diagramm als Funktionen 
der Derivationswinkel zusammenstellen. 


Die Kurve der Kursmomente muß, da bei dem 
Derivationswinkel 0 die Querkomponente W, des 
Widerstandes gleich 0 ist, im Null-Punkte des Koor- 
dinatenkreuzes beginnen. Sie wird zu einem ge- 
wissen Hóchstbetrage ansteigen und dann fallen. 
Der Schnittpunkt der Kursmomentenkurve mit der 
Achse der Derivationswinkel stellt jene Neigung 
dar, bei welcher das Schiff seine Kursstabilitát 
verliert. 

Die Fläche der Kurve der Kursmomente 
stellt die Arbeit der Kursänderung dar, welche — 
wieder analog zu dem Ausdrücken der Stabilitäts- 
lehre — als die dynamische Kursstabili- 
tät bezeichnet werden kann. Die Integralkurve 
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Abb. 4 


der Kurve der Kursmomente ist somit die Kurve 
der dynamischen Kursstabilität. 


2) Siehe hierüber des Verfassers Aufsatz: Grund- 
lagen zu einer Dynamik der Unterwasserfahrt, Schiffbau 


Jahrg. XIV. Nr. 11. ; ; 


Tragen wir ferner in dasselbe Diagramm für die 
verschiedenen Derivationswinkel « die größten bei 
den betreffenden Winkeln und der konstanten Ge- 
schwindigkeit v erreichbaren Steuermomente T't 
ein, so erhalten wir die Kurvedermaximalen 


Kurven der VYever/ihigker 
Abb. 5 


Steuermomente, welche bei der gradlinigen 
Fahrt einen bereits beträchtlichen Wert besitzt, 
entsprechend dem Steuermoment des plötzlich 
hartbord gelegten Ruders bei gradliniger Fahrt. 


Analog wie früher stellt hier die von der 
Kurve der Steuermomente und den beiden Achsen 
eingeschlossene Fläche die bei der Drehung durch 
das Steuer geleistete Arbeit dar. Diese Kurve kann 
somit in zweckmäßiger Weise unter Zugrunde- 
legung der für das Ruderlegen geforderten Zeit 
zur Bestimmung der nötigen Leistung der Ruder- 
maschinen herangezogen werden und die Basis 
bilden für die Konstruktion eines 
der jeweiligen Ruderbelastung mög- 
lichst angepaßten Rudergeschirxres. 

Der Punkt, in welchem die Kurve 
der Kursmomente geschnitten wird, 
stelltden bei der Geschwindigkeit v 
erreichbaren größten Derivations- 


winkel e (Abb. 4) dar. BeiUeberschrei: 


tungdesselbenverliertdasSchiffdie 


:Steuerfähigkeit. 


Die zwischen den beiden Kurven liegenden 
Ordinatenstrecken stellen die zur Kursveränderung 
— oder Steuerung — verfügbaren Drehmomente 
dar. Sie geben also ein unmittelbares Maß der 
Steuerfähigkeit. 


Tragen wir diese Ordinaten von der « Achse 
aus auf, so erhalten wir eine für eine bestimmte Ge- 
schwindigkeit v gültige Kurve der Steuer- 
fähigkeit und für die verschiedenen 'Geschwin- 
digkeiten ein System von Kurven (Abb. 5), welche 
ein sicheres Urteil über die Steuerfähigkeit er- 
möglichen, 


Für Unterseeboote und Luftschifte würden ähn- 
liche für die Steuerfähigkeit in vertikaler Richtung 


. ausgearbeitete Kurven wertvoll sein, um die größ- 


ten durch die horizontalen Ruder ausgleichbaren 
Gewichtsverschiebungen zu bestimmen. 


Die Steuerfähigkeit ist naturgemäß stets ab- 
hängig von der Kursstabilität. Dementsprechend 
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ist auch das durch vorstehendes Verfahren gewon- 
nene Maß zu seiner Beurteilung streng genommen 
kein absolutes, sondern ein relatives zur Kurs- 
stabilität, was aus dem Diagramm der Abb. 4 sehr 
deutlich hervorgeht. Nun ist es klar, daß bei Ver- 
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Abb. 6 


ringerung der Kursstabilitát die gleiche Steuer- 
fähigkeit wie früher ohne weiteres (z. B. durch 
entsprechende Verkleinerung der Ruder, also durch 
Verkleinerung des maximalen Steuermomentes) er- 
reicht werden kann. 


Es ist darum unbedingt notwendig, zunächst für 
die Kursstabilität ein von der Steuerfähigkeit un- 
abhängiges Maß festzusetzen, ehe man ein gewisses 
Maß an Steuerfähigkeit (etwa, wie üblich, einen 
kleinsten Drehkreisdurchmesser) fordert. Geschieht 
dies nicht, so ist die Folge davon häufig ein Zu 
rankes oder zu steifes Schiff, wenn auch die ver- 
langte Steuerfähigkeit erreicht oder sogar über- 
schritten wird. 


Ein genaues und erschöpfendes Maß zur Beur- 
teilung der Kursstabilität geben bereits, wie wir ge- 
sehen haben, die Kurven der statischen und der dy- 
namischen Kursstabilität. Es drängt sich uns aber 
die Frage auf, ob sich nicht die früher erwähnte 
metazentrische Länge der Kursstabilitát auch für 
die Anfangs-Kursstabilität aus den Versuchen ab- 
leiten ließe. 


Abb. 7 


Dieses als metazentrische Länge der Anfangs- 
kursstabilitát zu bezeichnende Maß 1 müßte, wie 
wir aus früherem ohne weiteres ersehen, den Ab- 
stand des Schnittpunktes des Schifiswiderstandes 
mit der Längsschiffebene vom Schwerpunkte bei 
‚unendlich kleinem Derivationswinkel o darstellen. 
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de y-Komponente des Widerstandes (W,) als kon- 


Da wir nun fúr verschiedene Geschwindigkeiten die 
Widerstandswerte und die Kursmomente ermittelt 


“haben, können wir die Hebelsarme I gleichfalls in 


einer Kurve für verschiedene Fahrtwinkel dar- 
stellen. (Abb. 6.) Diese Kurve muß die y-Achse in 
einem Punkte im Endlichen schneiden, da für o = o 
sowohl W, als auch W,l gleich O ist, 1 daher nur 
einen endlichen oder den Wert O haben kann. Der 
Abstand des Schnittpunktes der Kurve der Hebels- 
arme | mit der y-Achse stellt somit den Wert Jer 
metazentrischen Länge 1 für die An- 
fangskursstabilität dar. 


Eine solche metazentrische Länge la ergibt 
sich für jede Geschwindigkeit. Sie ist daher für 
ein bestimmtes Schiff als eine Funktion der Ge- 
schwindigkeit v zu betrachten, welche durch die 
Kurve der metazentrischen Längen für die Anfangs- 
stabilität ausgedrückt werden kann. (Abb. 7.) 


Die metazentrische Länge l kann aber nicht un- 
mittelbar zur Beurteilung der Kursstabilität ver- 
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Abb. 8 


wendet werden, sondern nur dann, wenn in dem 
Ausdruck für die Kursstabilitát 


W, - 1 


stant angenommen werden kann. Ein Fall, der aber 
in der Praxis nicht vorkommen dürfte. 


Die vorstehenden Modellversuche geben uns 
die Möglichkeit, einerseits die Steuerfähigkeit eines 
Schiffes durch ein aus den dynamischen Verhält- 
nissen während der Fahrt abgeleitetes Maß direkt in 
Metertonnen anzugeben; wobei wir uns naturgemäß 
vor Augen halten müssen, daß dieses Maß stets 
von der Kursstabilität abhängig ist. Wir sind aber 
andererseits in der Lage, die Kursstabilität unab- 
hängig von der Steuerfähigkeit in ähnlicher Weise 
zu messen, wie dies in der Stabilitätslehre allgemein 
gebräuchlich ist. 


Ebenso wie in den bekannten Stabilitäts- 
kurven sind auch in unseren Kursstabilitätskurven 
die Massenwirkungen nicht berücksichtigt. Unsere 
Kurven sind aus der Gleichgewichtslage eines in 
der Strömung in der z’Achse drehbar festgehal- 
tenen Modells abgeleitet und gelten dement- 
sprechend nur für gleichmäßige Fahrt mit konstan- 
tem Derivationswinkel. 
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Sie und ebenso die metazentrische Länge 
messen also nur die Kursstabilität der Form. 

Wenn es — wie z. B. bei der Bestimmuns der 
Stärke der Rudermaschine — sich darum handelt, 
auch die Kursstabilität der Massen in Rechnung zı 


H 


Abb. 9 


ziehen, so kann dies etwa in folgender Weise er- 


folgen: 


Das polare Massenträgheitsmoment des Schiffes 
und die Drehachse J,3) und die Kurve der Winkel- 


geschwindigkeiten Ge seien bekannt 3) 


t 
Die Kurve der Winkelbeschleunigungen Se 


láBt sich als Differentialkurve der ersteren leicht 
bestimmen. Die aus dieser Kurve gewonnenen Or. 
dinaten, multipliziert mit dem konstanten Trág- 
heitsmoment Jz, trägt man sodann in Abb. 10 von 
der Kurve der Kursmomente der Form ab und er- 
hält als Summe dieser beiden, die nun auch die 
Massenwirkungen berücksichtigende Kurve der Ge- 
samtkursmomente. Die ee zwischen 
dieser und der Kurve der Steuermomente geben, 
ebenso wie früher, die einzelnen Werte der Steuer- 
fähigkeit, die natürlich durch die Massenwirkung 
unter Umständen wesentlich verringert werden. 


3) In der Tat ist es in der Praxis nur selten bekannt, 
da ihre Bestimmung eine zu mühselige Arbeit Ee 
enn aber aus anderen Gründen die Kurve der Ge- 
wichtsverteilung ter Länge nach (Abb. 8) konstruiert 
wird, ist es nur nötig, eine analoge Kurve für die Quer- 
richtung aufzustellen (Abb. 9), und dann — etwa mittels 
des Integrators — die achsialen Trägheitsmomente Jx und 
Jy zu bestimmen, deren Summe Jx + Jy = Jz das polare 
Trägheitsmoment in bezug auf die vertikale Schwer- 
punktsachse z ergibt. Da das Trägheitsmoment Jy (selbst 
bei Panzerschiffen, welche ein außerordentlich großes 
Trägheitsmoment Jx haben) weitaus überwiegt, ist eine 
allzu genaue Konstruktion der Gewichtskurve über der 
Schiffsbreite, welche für andere Zwecke im allgemeinen 
nicht in Frage kommt, gar nicht nötig, so daß es sich in 
solchen Fällen wohl der Mühe lohnt, das polare Träg- 
Meitsmoment zu bestimmen. 


1) Wenn die Zeit der Ueberneigung klein ist, kann 
die Kurve der Winkelgeschwindigkeiten mit genügender 
EEN für den ungünstigsten Fall auch angenommen 
werden. 
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Wir haben bisher nur die Drehung des Schiffes 
in der Horizontalebene, also nur um die z-Achse, 
betrachtet. In ganz analoger Weise können auch 
die Drehungen um die beiden anderen Achsen be- 
handelt werden. Ein Unterschied wird sich nur 
insofern ergeben, als bei diesen Drehbewegungen 
Auftrieb und Gewicht zu berücksichtigen sind. 
Dicse Berücksichtigung geschieht sehr einfach mit 
‘Hilfe der Stabilitätsmomente und der  metazen- 
trischen Höhen für die Längen- und Querneigung: 

Für die Kursstabilität um die x-Achse als auch 
um die y-Achse wird sich eine „metazentrische 
Tiefe” z unter dem Gewichtsschwerpunkt erg:ben. 


Bei Schiffen, deren Ruder hinter den Pro- 
pellern angeordnet sind, müßten die Modellve:- 
suche mit Propellern gemacht werden, deen An- 
trieb bei festgehaltenem Modell einfacher ist, als 
bei dem Modellschleppversuch. 


Zusammenfassung: 

Nach Definition der Begriffe „Kursbeständig- 
keit” und ,Steuerfáhigkeit”” werden die Gleichge- 
wichtsbedingungen für ein unter Steuerwirkung 
fahrendes Schiff abgeleitet. Die Auswertung der 
Gleichgewichtsbedingungen führt — analog zur Sta- 
bilitätslehre für Neigungen — zu folgenden Maßen 
der Kursbeständigkeit: „Kursstabilitätsmoment" 
und „metazentrische Länge der Kursbeständigkeit‘. 
Als Maß der Steuerfähigkeit wird eine Formel für 
den Drehkreisdurchmesser abgeleitet. 

Zur praktischen Verwertung der gewonnenen 
Maßstäbe der Kursbeständigkeit und der Steuer- 
fähigkeit werden Modellversuche vorgeschlagen. 
Aus den Resultaten solcher Versuche werden die 
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Abb. 10 


Kurven der Kursmomente, der Steuermomente, der 
dynamischen Kurs-Stabilitát, der maximalen Steuer- 
momente und der Steuerfähigkeit gebildet und die 
metazentrische Länge für die Anfangs-Kursstabilität 
bestimmt. 
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—— ` Aus den Zeitschriften des Auslandes == 


Die Bedeutung der Unterseebootswalte 


Unter den Marinesachverstándigen herrscht lebhafte 
Fehde über die Rolle, die den einzelnen Kriegsschiffs- 
typen im Ernstfalle zufallen wird, und über den Wert, den 
sie im Hinblick auf den erstrebten Kriegsausgang im 
Rahmen des Ganzen haben. Die einen sehen alles Heil 
in den Unterwasserfahrzeugen, die anderen rufen nach 
dem Ueberwasser-Kriegsschiff, und die Anhänger der 
letzteren lassen sich wieder in zwei Gruppen unter- 
teilen, von denen die eine Gruppe das Großkampfschiff, 
also das schwer bestückte und schwer gepanzerte 
Schiff, die andere dagegen kleine, leicht bewegliche Ein- 
heiten sehr großer Geschwindigkeit als entscheidend 
ansehen. 

Das Für und Wider dieser verschiedenen An- 
schauungen spiegelt sich besonders in der französischen 
und englischen Presse des letztvergangenen Jahres und 
ist auch in unserer Zeitschrift mehrfach zum Ausdruck 
gekommen. Trotzdem sei hier im Auszuge ein Aufsatz 
wiedergegeben, der sich in der französischen Zeitung „Le 
petit Parisien” vom 21. Dezember 1922 findet, und zwar 
deshalb, weil er in ruhig sachlicher Form einen mittleren 
und gerade deshalb wohl der Wahrheit am nächsten kom- 
menden Standpunkt einnimmt, wenn auch in Einzelheiten 
Widerspruch berechtigt erscheint. 

Die beiden Hauptaufgaben des Unterseeboots kenn- 
zeichnet der Aufsatz folgendermaßen: Es soll erstens die 
Verbindungswege des eigenen Landes schützen und offen 
halten, es soll zweitens diejenigen des Gegners beunruhi- 
gen, stören, wenn möglich, zerstören. 


Kann man nun darauf rechnen, mit Unterseebooten 
allein die feindlichen Ueberwasserstreitkräfte zu ver- 
nichten? Nach den Erfahrungen des Weltkrieges muß 
diese Frage verneint werden. Die englische „Grand 
Fleet” hat während der ganzen Dauer der Feindselig- 
keiten die Nordsee frei gehalten und durch deutsche 
Unterseeboote nur verhältnismäßig geringe Verluste er- 
litten. Unter den Seeoffizieren herrscht Uebereinstim- 
mung darüber, daß schnelle, gut geführte und durch eine 
angemessene Zahl großer Torpedoboote gedeckte Ueber- 
wasserschiffe von Unterseebooten nicht viel zu fürchten 
haben. Andererseits können Unterseeboote allein den 
Schutz von Begleitzügen, also in Gruppen fahrenden 
Handels-, Transport- usw.- Schiffen, gegen Angriffe 
feindlicher Ueberwasserstreitkräfte (Kleiner Kreuzer, 
Zerstörer) nicht sichern, noch weniger freilich den gegen 
feindliche Unterscebootsangriffe. 

Sind Unterseeboote fähig, aus eigener Kraft die 
feindlichen Ueberseeverbindungen zu zerstören? In 
dieser Beziehung haben die erstaunlichen Erfolge der 
deutschen Unterseeboote auf viele Leute verwirrend ge- 
wirkt. Man vergißt zu oft, daß die große Wirkung des 
deutschen Vorgehens das Ergebnis zweier außergewöhn- 
licher Ursachen war: 


a) der überraschenden Anwendung 
Handelskriegsmethode, 

b) des gewaltigen Umfanges des fast die ganze Erde 
umfassenden Kriegsschauplatzes, waren doch nur 
wenige Staaten nicht in den Krieg hineinge- 
zogen, und diese waren entweder unfähig, sich 
zu beteiligen, oder gewillt, sich allem zu fügen, 

so daß Deutschland Rücksicht auf sie nicht zu 
nehmen brauchte. | 


einer neuen 
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Eine Ueberraschung ist nicht mehr möglich, seitdem 
das Moment der „Neuheit“ fortgefallen ist, und nichts 
berechtigt zu der Annahme, daß auch jeder weitere Krieg 
ein Weltkrieg sein oder werden wird. Jede Macht, die, 
mit starken Unterseebootsstreitkräften ausgerüstet, allein 
z. B. mit England in Krieg gerät, wäre gezwungen, dffent- 
lich zu erklären, daß sie ihre Unterseeboote nur mit aller 
Vorsicht gegen den feindlichen Handel einsetzen und 
jedenfalls alle in deren Bereich kommenden Handels- 
schiffe anhalten und durchsuchen werde, bevor sie sie 
— unter Rettung der Besatzung, soweit irgend möglich. — 
zerstört. Geschähe das nicht, würden diese Handels- 
schiffe ohne vorherige Durchsuchung versenkt, so würde 
sich bald die ganze Welt dagegen auflehnen. (Das klingt 
in der Theorie sehr schön, ob die Praxis es bestätigen 
wird, bleibt abzuwarten und wird dann bezweifelt werden 
können, wenn die „mit starken Unterseebootsstreitkräf- 
ten ausgeriistete” Macht etwa sich in ähnlicher Lage be- 
fände, wie Deutschland während des Weltkrieges. Die 
Schriftleitung.) Andererseits wird aber die Tatsache 
dieses Zwanges genügen, um die Wirksamkeit der Unter- 
seeboote im Handelskriege schnellstens zunichte zu 
machen, denn der Gegner könnte dann die Untersee- 
boote durch Kriegslisten unschädlich machen, die zu er- 
denken nicht schwer fallen wird. 

Vom rechtlichen Standpunkte aus ist diese Frage 
überdies zugunsten der Großmächte — und besonders 
Englands — durch die vor kurzem in Washington er- 
folgte Annahme der Resolution des Senators Lodge ent- 
schieden. Diese Resolution untersagt nämlich klipp und 
klar die Verwendung des Unterseeboots als Werkzeug 
des Handelskrieges, obwohl eine so weitgehende Ein- 
schränkung kaum gerechtfertigt erscheint, sobald man 
auch die Unterseeboote an die Regeln des Völkerrechts 
bindet, deren Uebertretung im Einzelfalle gerade so gut 
auch Ueberwasserkreuzern möglich wäre. 


Zusammenfassend darf man also behaupten, daß eine 
nur aus Unterseebooten bestehende Flotte ihrer Natur 
nach völlig unfähig ist, die Erreichung der wirklichen 
Ziele jeder Seemacht zu gewährleisten: Erhaltung freier 
Seeverbindungen für das eigene Land und Vernichtung 
der Seeverbindungen des Feindes. Trotzdem sind Unter- 
seeboote schon allein wegen der Angst, die sie einflößen, 
dann aber auch wegen der erheblichen Gefahren, in die 
bei ihrem Vorhandensein Großkampfschiffe geraten, ein 
durchaus ernst zu nehmendes Kampfmittel für die Küsten- 
verteidigung, wenn sie auch Landungsoperationen oder 
mit wirksamen Unterseebootsabwehrmitteln durchge- ' 
führte Bombardements nicht zu verhindern vermögen. 

Darf man nun aus diesem ,Bankerott des Untersee- 
boots” auch auf den schon oft verkündeten ,Bankerott 
des Großkampfschiffes” schließen? 

Beide Behauptungen sind gleich absurd. Die vor- 
stehenden Feststellungen beziehen sich ausschließlich auf 
das allein operierende Unterseeboot. Jahrhunderte 
lange Erfahrung lehrt, daß neue, auf wissenschaftlichen 
Fortschritten beruhende Waffen die vorhandenen ver- 
vollkommnen, aber nur ganz ausnahmsweise beseitigen. 
Hat man nicht im letzten Kriege wieder den Rammsteven, 
wenn auch nur bei kleineren Schiffen, in Wirksamkeit 
gesehen? Erinnern die von den Deutschen verwendeten, 
mit Explosivstoffen angefüllten Fernlenkboote nicht an 
die ,Brander”, die man seit langem für endgültig erledigt 
ansah? Auf sich allein angewiesen, sind die verschieden- 
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artigen Waffen zu Wasser wie zu Lande auBerstande, das 
Kriegsende herbeizuführen. Es ist eine heute allgemein 
als richtig anerkannte Bedingung, daß alle vorhandenen 
Waffen zusammenwirken müssen; das ist das Wesen 
der modernen Taktik. Obwohl ohnmächtig, einen See- 
krieg erfolgreich zu beenden, besitzt das Unterseeboot 
doch einen hohen; Wert und ist berufen, mit allen 
anderen Waffen zusammen eine außerordentlich wich- 
tige Rolle zu spielen. Ohne solchen Zusammenhang kann 
es feindliche Häfen und Wasserstraßen überwachen, 
vor und gegebenenfalls in ihnen Minen legen, feind- 
liche Unterseeboote jagen; die Erfahrung hat gelehrt, 
daß kein anderer Schiffstyp zum Einsatz gegen Unter- 
seeboote geeigneter ist als das Unterseeboot selbst. 
Wenn es den Deutschen nicht gelungen ist, mit Unter- 
seebooten in eine Seeschlacht einzugreifen, so beweist 
das durchaus noch nicht die Unmöglichkeit einer solchen 
Verwendung. 

Im Zusammenwirken mit Kleinen Kreuzern, Torpedo- 
booten, Lenkluftschiffen und Flugzeugen wird das Unter- 
seeboot noch viele Dienste verrichten und mit Nutzen an 
einer großen Zahl von Kriegsmaßnahmen teilnehmen 
können, die gegen die Handelsschiffahrt gerichtet sind. 

La. 


Der Betrieb an Bord eines großen 
Passagierdampiers 


(Nach einem von A. D. Mearns, Direktor der Cunard- 
Linie, am 21. Dez. 1922 in Liverpool gehaltenen Vortrage.) 


Aus Shipbuilding and Shipping Record 
vom 4. Januar 1923. 


Gleich den meisten modernen Errungenschaften ist 
auch ein Passagierschiff das Ergebnis allmählicher Ent- 
wicklung und des Bestrebens, das bisher Erreichte zu 
verbessern. An diesem Bestreben hat die Cunard-Linie 
während ihrer über 80 Jahre langen Geschichte einen 
hervorragenden Anteil genommen. Als Typ eines moder- 
nen Passagierdampfers ist der Dampfer ..Aquitania” der 
folgenden Betrachtung zugrunde gelegt. 

Die „Aquitania” wird in dem Schnelldienst der 
Cunard-Linie zwischen den Häfen Southampton, Cher- 
bourg und New York beschäftigt: Die Fahrt, in der ein 


Schiff verwandt werden soll, bestimmt entscheidend die ' 


Art seiner Konstruktion. Sie bestimmt die Abmessungen 
des Schiffes, die Geschwindigkeit, die Zahl der zu be- 
fördernden Fahrgäste, das Verhältnis zwischen erster, 
zweiter und dritter Klasse; sie entscheidet, ob die Innen- 
einrichtung einen gewissen Luxus aufweisen muß, oder 
einfach und bequem zu gestalten ist, ob die Beförderung 
von Ladung wesentlich ist und welche Mengen gege- 
benenfalls in Frage kommen. Alle diese Punkte müssen 
von vornherein sorgfältig berücksichtigt werden, und die 
Aufstellung der Pläne erfordert Monate schwieriger Ar- 
beit von seiten der Reederei und der Werft. 


Geschwindigkeit. 


In dem Schnelldienst der Cunard-Linie spielt die Be- 
förderung von Ladung eine untergeordnete Rolle; die 
Hauptforderung ist, eine große Zahl von Fahrgästen 
aller drei Klassen über den Atlantik zu befördern mit 
einer Ueberfahrtzeit zwischen den Häfen von weniger 
als einer Woche. Zu diesem Zweck ist eine Geschwin- 
digkeit von 22 bis 23 Knoten erforderlich. Die mittlere 
Geschwindigkeit über See beträgt bei der , Aquitania” 
elwa 23 Knoten; bei günstigen Wetter ist das Schiff 
23% bis 24 Knoten gelaufen, doch bedeutet dies mehr 
eine Kraftreserve für den Fall der Not und zum Aus- 
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gleich während der Ueberfahrt, falls das Schiff in 
schlechtes Wetter kommt. Es gibt natürlich schnellere 
Schiffe als die ,¡Aquitania”, z. B. „Mauretania” und „Lu- 
sitania” mit Geschwindigkeiten von 25 bis 26 Knoten 
und mehr. Beide Schiffe waren jedoch mit Rücksicht auf 
einen besonderen Zweck gebaut worden. Nachdem die 
Geschwindigkeit des Schiffes festgelegt ist, müssen die- 
jenigen Abmessungen ermittelt werden, bei denen am 
besten die erforderliche Maschinenanlage und der für die 
Ueberfahrt nötige Brennstoff einschließlich einer Re- 
serve, sowie . diejenige Anzahl von Fahrgásten unterge- 
bracht werden können, die ein günstiges kaufmännisches 
Ergebnis gewährleistet. Es ist wohl möglich, kleine 
Schiffe von 24 Knoten Geschwindigkeit zu entwerlen, 
jedoch können diese einerseits den für lange Reisen 
nötigen Brennstoffvorrat nicht mitnehmen, andererseits 
fassen sie nicht genug Fahrgäste, um die nötige Divi- 
dende abzuwerfen. 
Fassungsvermögen. 

Der Passagierverkehr über den Atlantik ist von 
wechselnder Stärke. Es gibt Zeiten — allzu kurz vom 
Standpunkt des Reeders aus — wo der Schiffsraum 
nicht reicht zur Beförderung der Reisenden, und auf der 
andern Seite lange Zeiträume, in denen die Zahl der 
Reisenden so klein ist, daß Schiffe aufgelegt werden 
müssen. Beim Entwurf der , Aquitania” hat die Cunard- 
Linie ein Fassungsvermögen von etwa 750 Fahrgästen 
1. Klasse, 600 2. Klasse, 1500 bis 2000 3. Klasse als er- 
wünscht zugrunde gelegt. Rechnet man dazu eine Be- 
satzung von etwa 1000 Köpfen, so ergibt sich, daß etwa 
4000 Personen unterzubringen sind. Die im Laufe der | 
Entwicklung mit Passagierschiffen gewennenen Erfahrun- 
gen ergaben, daß zur Erfüllung der drei Forderungen —- 
Geschwindigkeit, Fassungsvermögen, Rentabilität — ein 
Schiff von mindestens 900 Fuß Länge nötig war. Die 
„Aquitania” ist 902 Fuß (274,92 m) lang; Tiefgang und. 
Breite ergeben sich mehr oder weniger aus der Läng:.. 
Die drei Hauptgruppen an Bord, mit denen wir uns zu: 
beschäftigen haben, sind: seemännisches Personal, das: 
für die Navigation des Schiffes, Maschinenpersonal, das: 
für die gesamte Maschinenanlage verantwortlich ist, und 
Stewards, die die Mahlzeiten zubereiten und servieren, 
die Fahrgäste zu bedienen und überhaupt für deren Be- 
quemlichkeit und Wohlbefinden zu sorgen haben. Klei- 
nere, aber nicht minder wichtige Gruppen bilden: Zahl- 
meister für Verwaltung, Schriftverkehr und amtliche An-- 
gelegenheiten, Aerzte, Funker. | 


Maschinenpersonal. 


Nehmen wir an, das Schiff liegt nach der Rückreise: 
am Kai, sei praktisch leer und treffe seine Vorberei- 
tungen für die Ausreise. Was mu3 geschehen, ehe es 
den letzten Fahrgast an Bord nimmt? Die gesamte Ma- 
schinenanlage muß nachgesehen und geprüft und etwaige: 
kleine Anstände beseitigt werden. Ein moderner Cu- 
narder besitzt eine Maschinenanlage von 60 000 bis 70 000 
Pierdestärken; seine Turbinen müssen für 3000, zu- 
weilen für 6000 Scemeilen Fahrt ihren Dienst ohne Still- 
stand und mit fast unveränderlicher Leistung tun. Nur 
bei peinlicher Sorgfalt kann solche Anlage mit ganz 
kleinen Ruhepausen für unter Umständen zwanzig Jahre 
in Gang gehalten werden. Das Maschinenpersonal der- 
„Aquitania” besteht aus 33 Ingenieuren, einem 1. In- 
genieur und einem Leitenden Ingenieur. Außerdem sind 
an Bord 2 Kesselschmiede, 2 Klempner, 6 Elektriker, 
33 Schmierer und 87 Heizer zur Bedienung der Oel- 
feuerung. 

Mit Ausnahme des 1. und des Leitenden Ingenieurs: 
geht das gesamte Maschinenpersonal auf See Wache.. 
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Die meisten haben 4 Stunden Dienst abwechselnd mit 
8 Stunden Ruhe, d. h. täglich 8 Stunden Wache, so daß 
ein Drittel immer im Dienst ist. Beim Ein- und Aus- 
laufen und unter außergewöhnlichen Verhältnissen 
werden alle Wachen verstärkt, . damit bei unvorher- 
gcsehenen Zwischenfällen Hilfe bereit steht. 


Bedienung der Maschinenanlage. 

Die „Aquitania hat im ganzen 4 Kesselräume, von 
denen 3 je 6 und der vierte 3 Kessel enthalten. Die 
Kesselanlage besteht aus 21 Doppelender-Zylinder- 
kesseln, jeder mit 8 Fcuern, so daß im ganzen 168 Feuer 
zu bedienen sind. Ein Ingenieur ist in jedem Kessel- 
raum auf Wache und beaufsichtigt das Personal; zwei 
oder drei Ingenieure halten sich am Manövrierstand im 
Maschinenraum ständig bereit, einen von der Brücke 
etwa kommenden Befehl sofort auszuführen. Die Ma- 
schinen des Schiffes laufen nicht automatisch — d. h., 
wenn sie sich selbst überlassen würden, könnten se un- 
ter Umständen in recht kurzer Zeit im Schiff das 
Innerste nach außen kehren. Bei schwerem Wetter muß 
gcnau darauf geachtet werden, daß bei austauchender 
Schraube die Turbine gedrosselt wird. Während der 
Reise werden die Maschinen von den Wachthabenden 
genau beobachtet, aber erst wenn das Schiff im Hafen 
liegt, kann ein gründliches Ueberholen stattfinden. Ver- 
schiedene Teile sowohl der Maschinen als auch der 
Kessel werden dann zwecks Untersuchung und Reinigung 
freigelegt; dies geschieht nicht allein, um den Reeder 
zufriedenzustellen, sondern zur Erfüllung der sehr schar- 
fen Bestimmungen, die die Regierung durch das Board of 
Trade getroffen hat und der Vorschriften der Klassifika- 
- tiongesellschaften — z. B. Lloyd's —, die im Auftrage 
der Versicherer handeln. Jeder, der mit Gas- und 
Wasserleitungen zu tun hat, weiß, wie leicht diese schad- 
haft werden, und der Ingenieur an Bord hat Rohr- 
` leitungen von mehreren Meilen Länge zu überwachen 
außer den Maschinen! 

Jedes Schiff hat besondere Ingenieure zur Bedienung 
= der Hilfsmaschinen, wie Ladewinden, Anker- und Ver- 
holwinden, Rudermaschine, Dynamos, Kocheinrichtungen, 
Fcuerlóschgerát, hydraulische SchottenscnlieBvorrichtung, 
Kühlanlage, Heizungs- und Lüftungsanlage, Wasser- 
leitungen. 

Die Lichtmaschinen für elektrische Beleuchtung, die 
Kühlanlage und die Ladewinden müssen im Hafen im Be- 
trieb bleiben, wofür ein oder zwei Kessel unter Dampf 
gehalten werden. Große Mengen von Vorräten aller Art 
sind an Bord zu nehmen, dazu ein Dutzend verschiedener 
Oele zum Schmieren, zur Beleuchtung und zum Putzen, 
Futzwolle, Seife, Kalk und Soda, um das Anfressen der 
Kessel zu verhüten, Kohlensäure und die Bestandteile 
zur Herstellung von Sole für die Kühlanlage wie Kal- 
ciumkarbid usw. 

Ein Schiff wie die „Aquitania” besitzt für Beleuch- 
tung, Heizung, und zur Erzeugung von Kraltstrom eine 
elektrische Zentrale, die genügen würde, um eine Stadt 
von 700000 Einwohnern mit dem nötigen Strom zu ver- 
sorgen. Der Strom wird in Turbodynamos erzeugt, deren 
Anzahl sich nach der Größe des Schiffes richtet. Bei der 
Aquitania” werden 180 Einzelmotore mit insgesamt 
etwa 2000 Pferdestärken gespeist. Es sind nahezu 10 000 
Lampen vorhanden, dazu unzählige Klingelknöpfe und 
Nummernkästen. Es gibt wohl kaum eine Reise, bei der 
keine Lampen zerbrochen wären und auf der die Elek- 
trizität nicht ihre Vorliebe für Amoklaufen bewiesen 
hätte. Während der wenigen Hafentage muß nun das 
ganze Leitungssystem überholt und ausgebessert werden, 
wobei über 200 Meilen (322 km) Kabel und über 700 
Meilen (1126 km) Leitung in Frage kommen. 
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Lüftung. 

Es liest nahe, im Zusammenhang mit Heizung und 
Beleuchtung auch die Lüftung zu erwähnen, der bis vor 
verhältnismäßig wenigen Jahren an Bord geringe oder 
gar keine Beachtung geschenkt wurde. Gleichzeitig mit 
den Fortschritten im Landbetrieb hat auch an Bord eine 
gründliche Besserung eingesetzt. Heutzutage ist ein mo- 
derner Dampfer mit einem Netz von Lüftungskanälen 
versehen, die dort, wo sie durch Staatskabinen und 
Kammerblo:ks genen, mit Oefínungen versehen sind. 
Wenn ein Fahrgast der Meinung ist, daß er zu viel oder 
zu wenig frische Luft hat, so kann er die Lüftung nach 
Belicben regeln. Die gesamte Lüftungsanlage wird vom 
Maschinenpersonal bedient, und der Leitende Ingenieur 
hat darauf zu achten, daß sie gut arbeitet. 


Vorteile der Oelieuerung. 

Als die .‚Aquitania einige Monate vor Kriegsaus- 
bruch in Dienst gestellt wurde, war sie für Kohle- 
fcuerung eingerichtet und. verbrauchte täglich etwa 900 
Tons Kohlen. Nach dem Kriege wurde der Umbau für 
Oelfeuerung beschlossen und Raum für die Unterbringung 
von etwa 8000 Tons Oel geschaffen, — ein Oelvorrat, 
der für eine Hin- und Rückreise über den Atlantik ge- 
nügt. Der Umbau war ein voller Erfolg: er bedeutete 
nicht nur Ersparnisse an Personal und Brennstoff, son- 
dern brachte auch große indirekte Vorteile, wie Verrin- 
gerung der Unterhaltungskosten, Schnelligkeit und Ein- 
fachheit der Brennstoffübernahme, Sauberkeit in jeder 
Beziehung. geringere Ausnutzung in den Kesselräumen, 
ganz abgesehen davon, daß die Arbeit der Leute an den 
Feuern bedeutend erleichtert wurde. Wissenschaftler 
werfen nun freilich den Recdern vor, daß sie Verschwen- 
dung treiben, indem sie Oel unter den Kesseln verbren- 
nen, anstatt es in der einzig richtigen Weise durch einen 
Explosions- oder Dieselmotor ausnutzen — und sie 
mögen recht haben. Die Technik arbeitet rastlos an dem 
Ausbau der Oelmaschine, und hat für verhältnismäßig 
kkine Leistungen große Erfolge zu verzeichnen. Doch 
scheint die Zeit noch nicht gekommen zu sein für die Ver- 
wendung solcher Motore in Schiffen vom Typ der „Aqui- 
tania”, bei denen Nutzleistungen von 60000 bis 80 000 
Pierdestärk:n in Frage kommen. 


Die Uebernahme des Brennstoffes geschieht in der 
Weise, daß ein Tankdampfer von etwa 7000 Tons Lade- 
fähigkeit längsseit geht und mit dem Schiff durch meh- 
rere große Leitungen verbunden wird. Wie oben er- 
wähnt, fassen die Bunker der „Aquitania® mehr als 
8000 Tons Oel, die für nahezu die doppelte Reise über 
den Atlantik ausreichen. Diese gewaltige Menge kann 
innerhalb 12 Stunden an Bord genommen werden — 
gewiß ein ganz augenfälliger Unterschied gegenüber den 
bei Kohlenfeuerung erreichbaren Leistungen. Etwa 12 
bis 24 Stunden bevor das Schiff in See geht, wird 
Dampf aufgemacht und die Maschine angewärmt. Man 
könnte sehr wohl in viel kürzerer Zeit Dampf auf- 
machen, doch empfiehlt es sich, langsam vorzugehen, um 
eire gleichmäßige Ausdehnung der erwärmten Teile zu 
gewáhrteisten; denn ungleichmäßige Ausdehnung bedeu- 
tet Risse und Brüche. Einige Stunden vor der Abfahrt 
läßt man die Maschine drehen, um sich zu überzeugen, 
daß die Anlage betriebsbereit ist. 


Bevor wir uns im einzelnen mit den Obliegenheiten 
der Schiffsoffiziere befassen, sei folgendes vorausge- 
schickt: Die Befähigungsnachweise sämtlicher Offiziere 
und Ingenieure bei der Cunard-Linie müssen erstklassig 
sein, und es ist bezeichnend, daß die Tradition hier eine 
Kameradschaft und einen Korpsgeist erzeugt hat, die 
kaum ihresgleichen haben. Was die Ingenieure anbetrifft, 
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so erwartet man von den jüngeren, die natürlich vor ihrer 
Anstellung das Patent besitzen müssen, — daß sie die 
höchste erreichbare Befähigung so früh als möglich nach- 
weisen; daher findet sich auf jedem Schiff eine große 
‚Zahl von Leuten, selbst unter den jüngeren, die als 
Leitende Ingenieure Dienst zu tun befähigt wären. 


Seemännisches Personal. 


Die Tätigkeit der Navigationsoffiziere ist nicht min- 
der schwer und wichtig als die der Ingenieure. Sie alle 
müssen Männer mit bedeutender Erfahrung sein — 
selbst von den dicnstjüngeren Offizieren wird verlangt, 
daß sie die Prüfungen als Kapitäne in großer Fahrt ab- 
gelegt haben, bevor sie übernommen werden. Die „Aqui- 
tania” hat außer dem Kapitän und dem Stellvertretenden 
Kapitän 7 Offiziere: 1 Leitenden Offizier, 2 zweite Offi- 
zıere, 2 dritte Offiziere; das übrige Deckpersonal besteht 
aus 2 Zimmerleuten, 2 Tischlern, 3 Bootsleuten, 70 See- 
leuten, 2 Masters at arms, 8 Lagerverwaltern und 
8 Lampenreinigern. 

Leitender Offizier und erster Offizier, unterstützt 
durch die übrigen Offiziere des Schiffes, sind verantwort-' 
lich für die sichere und sachgemäße Unterbringung von 
Ladung, Verráten, Post usw., die so gestaut werden 
müssen, daß das Schiff den richtigen Trimm und die 
nötige Stabilität für die Ueberfahrt besitzt. Die Offiziere 
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Brasilien 


Luitiahrwesen. Die brasilianische Marine hat, wie 
l'Aeronautique, Heft 40/22 ausführt, auf der Ilha das 
Enxadas unter der Leitung eines brasilianischen See- 
offiziers: eine Ausbildungsstátte. Dort wurden je eine 
Bomben-, Beobachtungs-, Jagd- und Aufklärungsstaffel 
aer Zwecks Einrichtung eines neuen Marineluft- 
ahrtzentrums auf llha do Gobernador, wo neben einer 
Seeflugstation auch ein Landflugplatz angelegt wird, 
wurde ein Kredit von 8 Millionen bewilligt. (Nachrichten 
für Luftfahrer, 25. Februar 1923.) 


Chile 


Unterricht. Die seit 3 Jahren geschlossene Marine- 
Kriegsschule ist jetzt unter Leitung eines englischen See- 
offiziers wieder eröffnet worden. (Moniteur de la Flotte, 
3. März 1923.) 


Deutschland 


Unterseebootskrieg. Nach einer Meldung der New 
York Tribune hat Admiral Sims am 3. April im City- 
Klub "zu Los Angelos erklärt: „Es ist kein authentischer 
Bericht über Grausamkeiten vorhanden, die je von dem 
Kommandanten oder der Besatzung eines deutschen 
Unterseeboots verübt worden wären. Die Presse- 
berichte über furchtbare Grausamkeiten 
dienten nur Propagandazwecken. Die bri- 
tischen Marineberichte und unsere eigenen sind voll von 
Meldungen, aus denen hervorgeht, daß die Komman- 
danten deutscher Unterseeboote sich bei der Rettung 
der Bemannung und der Passagiere der von ihnen ver- 
senkten Schiffe hilfreich betátigten. Wenn sie nicht im- 
stande waren, die Schiffe in Sicherheit zu bringen, so 
versuchten sie stets, durch Funkspruch andere Schiffe 
über die Lage des beschädigten feindlichen Schiffes zu 
unterrichten. ` 


Nach einer Washingtoner Meldung der New York 
Tribune lehnte das Marinedepartement ein Dementi die- 
ser in Amerika Aufsehen erregenden Erklärung ab. (Der 


Tag, 7. April 1923.) 
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haben die Uebernahme des Brennstoffes, Oel oder Kohle 
und des Wassers für Ballast- und Verbraucherzwecke 
zu überwachen. Sie sind weiter verantwortlich, jeder 
innerhalb seiner Abteilung, für die Auswahl und An- 
musterung der Besatzung sowie für deren Verteilung auf 
die verschiedenen Posten bei Bränden, Zusammenstößen 
und Besetzen der Rettungsboote. Der zweite Offizier 
hat dafür zu sorgen, daß Chronometer, Kompasse, Karten, 
Lotinstrumente, Lichter, Flaggen, Feuerlöscheinrichtun- 
gen, Rettungsgeráte, Notsignale und ähnliches in Ordnung 
sind, bevor das Schiff in See geht. Während der Hafen- 
zeit unterstützen die dienstjüngeren Offiziere die älteren 
in ihrem Dienst, führen Buch über besondere Ladung. 
Post usw. und setzen die Verteilung der Besatzung auf 
die verschiedenen Rollen fest. Vor dem Inseegehen 
geht der Lotse an Bord, um auf Grund seiner besonderen 
Kenntnisse den Kapitän bei der Navigierung innerhalb 
t schwieriger Gewässer zu unterstützen. Kurz vor dem 
Loswerfen begeben sich die Offiziere auf ihre Posten. 
Der Kapitän mit dem dienstjüngeren zweiten Offizier als 
Adjutanten, außerdem cin erster, zweiter und dritter 
Offizier sind auf der Kommandobrücke, der stellvertre- 
tende Kapitän auf der hinteren Kommandobrücke, der 
leitende Offizier und ein jüngerer Offizier vorn auf der 
Back, der erste Offizier und ein dritter Offizier achtern. 


(Schluß folgt.) 


Sollte die wahre SET nun endlich auch den 
noch immer reichlich in Verhetzung befangenen Ameri- 
kanern aufdämmern? Die Schriftleitung. 


England 


Marinehaushalt. Die Zeitschrift ,The Engineer” ist 
bemüht, den sich in letzter Zeit stark mehrenden Stimmen 
der Opposition gegen die Ausführung des Washingtoner 
Rüstungsabkommens entgegenzutreten und beruhigend zu 
wirken. Sie weist darauf hin, wieviel der Steuerzahler 
dem Zustandekommen dieses Abkommens verdankt, und 
wenn auch die Vereinigten Staaten und Japan hinsicht- 
lich des Abwrackens moderner GroBkampfschifte dem 
englischen Beispiele bisher nicht gefolgt sind, so sei 
doch jetzt gute Aussicht auf allgemeine Ratifikation des 
Abkommens vorhanden, so daß trotz des seitens der 
en Regierung eingegangenen Risikos ihre Maß- 
nahmen doch letzten Endes als richtig und zweckent- 
sprechend angesehen werden dürften. Daß trotz der 
großen Summen, die einmal für Wartegeld- und Pen- 
sionsempfänger, andererseits für Bau und Ausrüstung 
der beiden Neubauten Nelson" und , Rodney” (für die 
im Etat 1923/24 bis zu £ 4000000 ausgeworfen sind) in 
den Haushalt eingestellt werden mußten, der Ausgaben- 
betrag bis auf rund £ 61 000 000 herabgemindert werden 
konnte, beweist den Sparsamkeitssinn der Admiralitát 
auf das Deutlichste und ließ sich nur dadurch ermög- 
lichen, daß bis an die äußersten Grenzen herangegangen 
wurde, die mit der Sicherheit des Landes noch vereinbar 
schienen. Eine solche Politik läßt sich dauernd nur recht- 
fertigen einmal durch die ernste Finanzlage des Reichs 
und zweitens durch die bestimmte Erwartung, daß die 
Zukunft hinsichtlich der Seerüstungen eine „ruhige At- 
mosphäre“ bringen wird. 


Am wenigsten befriedigt beim Etat die Härte, mit 


der gegen eine große Zahl hochverdienter Männer vor- 
gegangen werden mußte und muß. Während des vergan- 
genen Jahres haben fast 20000 Offiziere und Mann- 
schaften die Marine verlassen müssen, wobei viele aus- 
sichtsreiche Karrieren zerstört worden sind. 608 Offiziere 
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mußten zwangsweise entlassen werden, weil sich vom 
Offizierpersonal nicht genügend freiwillig zum Ausschei- 
den bereit erklärten, und man wird dem Ersten Lord der 
Admiralität nur zustimmen können, wenn er darlegte, daß 
diesen „Opfern“ jede nur irgend mögliche Unterstützung 
bei der Suche nach neuen Stellungen gewährt werden muß. 

Das im verflossenen Jahre eingeführte neue Ausbil- 
dungssystem für Ingenieuroffiziere ist jetzt 10 Monate 
in Kraft. Um dem Marinepersonal einen etwaigen Rück- 
tritt ins Burg naeh Leben zu ermöglichen, ist eine 
Summe von £ 2500 in den Haushalt eingestellt worden, 
die besonderen Ausbildungszwecken im vorerwähnten 
Sinne dient und den Ankauf von Unterrichtsmitteln, tech- 
nischer Literatur und das Halten technischer Vorlesungen 
ermöglicht. Die bisher recht schmale Grundlage für die- 
sen Zweck soll später ausgebaut werden. 


Mit einigem Unbehagen muß festgestellt werden, daß 
die Mittel für wissenschaftliche Untersuchungen weiter 
herabgesetzt sind. Nur die allerdringendsten Probleme 
können infolgedessen noch verfolgt werden. Trotz aller 
Achtung vor dem Geddes-Kommittee muß doch gesagt 
sein, daß eine Sparsamkeit, welche die Auswertung und 
richtige Anwendung von Kriegserfahrungen hindert, ver- 
kehrt ist. Eine ganze Reihe der während des Krieges 
gemachten Erfindungen und getroffenen Einrichtungen 
würde bei zweckmäßiger und zielbewußter Weiterent- 
wickelung eine Herabsetzung der zahlenmäßigen Stärke 
der Kriegsflotte ermöglichen, ohne ihre Leistungsfähigkeit 
zu schwächen. 

Neben den beiden erst kürzlich vergebenen Linien- 
schiffen befinden sich zurzeit der Minenkreuzer „ÄAdven- 
ture” in Devonport: und das Unterseeboot „X 1” in 
Chatham im Bau. Letzteres wird vermutlich im Laufe 
des neuen Rechnungsjahres fertig werden. Neue Bauten 
zu vergeben wird 1923/24 nicht beabsichtigt; nur ein klei- 
ner Betrag ist für Vorarbeiten zu einem Unterseeboote 
vorgesehen, dessen Kiel voraussichtlich erst im Laufe des 
Jahres 1924 gelegt werden wird. Die Tatsache, daß von 
den 5 seit Kriegsende vergebenen Schiffsneubauten 2 Un- 
terseeboote sind, beweist, welchen Wert die Marine auf 
diesen Schiffstyp legt. 

Verschiedentlich bestand die Hoffnung, daß hinsicht- 

lich der Beschaffung neuer Hochseekreuzer, an denen 
England empfindlichen Mangel leidet, ein Vorstoß ge- 
macht werden würde. Der größte Teil der britischen 
Kleinen Kreuzer ist ausgesprochen nur in den näheren 
Gewässern brauchbar und hat keine eigentlichen Hoch- 
seeeigenschaften und keinen genügenden Aktionsradius. 
Nach Durchführung der jetzt laufenden Bauprogramme 
werden mehrere fremde Marinen in dieser Beziehung 
weit überlegen sein, wobei zu bedenken ist, daß die Not- 
wendigkeit dieses Schiffstyps sich trotz der Entwickelung 
des Luftschiffs nicht wesentlich verringert hat. An den 
Ersatz des Kleinen Kreuzers durch das Luftschiff läßt 
sich eher glauben, wenn letzteres erst einmal eine der 
Fahrten über den Ozean fertiggebracht hat, die für nahe 
Zukunft in Aussicht stehen; vorläufig gründet sich der 
Ruf des Lenkluftschiffs als , Aufklárungskreuzer” noch 
ausschließlich auf Hoffnungen und Erwartungen. 
Ä Die in Auftrag gegebenen Schiffe werden für 1923/24 
- fast £ 3000000 erfordern, welcher Betrag in voller 
Höhe von den beiden Schlachtschiffen beansprucht 
werden wird. Der dadurch gekennzeichnete Arbeits- 
umfang ist von den Arbeitern an „Tyne” und 
„Messeyoide' längst erkannt worden. Trotzdem ist aber 
die durch die Einschränkung der Werftbetriebe bedingte 
Arbeitslosigkeit dadurch noch nicht ganz behoben. Des- 
halb sind in den Etat £ 4 000 000 für Arbeiten eingestellt 
worden, die sonst erst im nächstfolgenden Jahre nötig 
geworden wären. l 

Im ganzen genommen kann man sagen, daß der 
Haushalt 1923/24 angemessen für die verkleinerte Ma- 
rine sorgt, die den englischen Seeinteressen im nächsten 
Jahre gerecht zu werden hat. Die Admiralität würde 
die Beschränkungen sicherlich nicht gebilligt haben, 
wenn sie ihrer Ansicht nach unvereinbar wären mit der 
in nächster Zukunft benötigten Leistungsfähigkeit der 
britischen Seestreitkräfte. (The Engineer, 16. März 1923.) 
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~ Japan 

Neubauten und Umbauten. Der Umbau der Schlacht- 
kreuzer ,Amagi” und ,Akagi” zu Flugzeugschiffen soll 
neueren Nachrichten zufolge eingestellt werden, weil die 
Umbaukosten zu groß werden (2000000 £ je Schiff). 
Dabei ist darauf hinzuweisen, daß die maßgebenden 
Personen der japanischen Marine einschl. des Marine- 
ministers der Fliegerei nicht sonderlich wohlwollen. 
Immerhin werden die Schlachtschiffe des I. und II. Ge- 
schwaders ebenso wie die Kleinen Kreuzer mit kleinen 
Seeflugzeugen ausgestattet. 


Japan wird demnächst um zwei Typen von Kleinen 
Kreuzern reicher sein; mit ihrem Bau ist bereits be- 
gonnen worden: die ,¡Kako'""-Klasse mit etwas über 
7000 Tonnen und eine weitere Klasse von 10000 Tonnen 


Wasserverdrängung. (Moniteur de la Flotte, 24. März 
1923.) p 
Peru 
Schiffsumbauten. Die peruanische Regierung hat 


mit einer englischen Firma einen Vertrag über die Ab- 
änderung der Armierung auf den Kreuzern „Almirante 
Grau” und „Colonel Bolognesi” sowie über den Umbau 
ihrer Kessel für Oelheizung abgeschlossen. Diese alten 
Kreuzer stammen aus dem Jahre 1906 und verdrängen 
3200 Tonnen; sie sind 112,35 m lang und haben bei den 
Probefahrten 24,6 kn gelaufen. Ihre Armierung besteht 
aus zwei 15-cm- und acht 7,6-cm-Geschützen. Jedes 
15-cm-Geschütz soll durch 2 Kanonen gleichen Kalibers 
ersetzt werden. (Journal de la Marine: le Yacht, 17. Fe- 
bruar 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Neue Abristungskonferenz. Nach einer Meldung des 
New York Herald, Pariser Ausgabe vom 19. März 1923, 
beabsichtigt die amerikanische Regierung eine Konferenz 
einzuberufen zur Verständigung über den Gebrauch der 
Funkentelegraphie und der Luftfahrt im ni Nach 
Auffassung der Regierung würde eine solche Verständi- 
gung die von der Abrüstungskonferenz noch übrig ge- 
bliebenen Fragen regeln. 


Washingtoner Abrüstungskonierenz. Infolge eines 
wochenlangen diplomatischen Meinungsaustausches nah- 
men am 20. März der Staatssekretär Hughes und der 
Stellvertretende Marinesekretär Roosevelt amtlich die 
Angaben zurück, daß im Widerspruch zu dem Sinn des 
Washingtoner Abkommens wesentliche Aenderungen an 
englischen Schlachtschiffen vorgenommen worden seien, 
um ihre Schußweite und Artillerieleistung zu verbessern. 
Demgegenüber hatte die englische Regierung erklären 
lassen, daß in der Erhöhung der Turmgeschütze irgend- 
welcher englischer Schlachtschiffe seit der Indienst- 
stellung keinerlei Aenderungen vorgenommen und daß 
ferner seit dem 6. Februar 1922, dem Datum der Unter- 
zeichnung des Washingtoner Vertrages, keinerlei Ver- 
stärkungen der Deckpanzer ausgeführt worden seien. — 
Auf die Frage, ob durch diese englische Ableugnung der 
amerikanische Umbauplan betroffen werde, antwortete 
Roosevelt, die Sache werde noch erwogen. Bekanntlich 
war vom Marineamt angekündigt worden, daß auf jedem 
der 13 den Vereinigten Staaten durch das Washingtoner 
Abkommen .zugestandenen Linienschiffe die Schußweite 
der Haupttúrme um mehrere Meilen vergrößert und 


Torpedowulste eingebaut werden. sollten. (Times, 
22. März 1923.) 
Schießübungen. Als Zielscheibe ohne Besatzung und 


von Shawmut aus einer Entfernung von mehreren Kilo- 


. metern funkentelegraphisch gesteuert, wurde „Jowa“ am 


21. März vom Linienschiff „Mississippi am pazifischen 
Ausgang des Panama-Kanals beschossen. Im Passier- 
gefecht und unter dauernder Aenderung der Geschwindig- 
keit beider Schiffe machte ,Mississippi” zwei Anläufe. 
Beim ersten wurden auf 110 hm mit 108 Schuß (12,7 cm) 
16 Treffer erzielt. Beim zweiten Anlauf ergaben 16 
Salven aus fünf 35,6 cm 4 Treffer bei stark vergróBerter 
Schußweite. Die Granaten waren so geladen, daß sie nur 
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geringe Beschädigungen verursachen sollten. Indes war 
„Jowa” am uß der Uebung 1 m am Bug weggesackt. 
(Times, 23, März 1923.) 

Flottenmanöver. Ueber den Verlauf der am 14. März 
1923 begonnenen Flottenmanöver, an denen Marinestaats- 
sekretär Denby und eine Anzahl von Mitgliedern des 
Senats und des Repräsentantenhauses teilgenommen 
haben, wird u. a. folgendes berichtet: 

Am 19. März griffen Zerstörer der blaucn Flotte 
Schlachtschiffe der roten so erfolgreich an, daß dadurch 
theoretisch 4 Linienschiffe versenkt wurden. Der erste 
Angriff wurde von 19 Zerstörern unter der Deckung 
eines Rauchschleiers ausgeführt. Von 57 abgeschossenen 
Torpedos trafen 2 die „Idaho’' und einer die „California“. 
Bei einem zweiten Angriffe ohne Rauchschleier erhielt 
von wiederum 57 abgeschossenen Torpedos „Tennessee“ 
zwei Treffer und „Idaho einen. Nach den geltenden 
Regeln hätten diese Treffer durchweg zur Versenkung 
der getroffenen Schiffe geführt. (Army and Navy Jour- 
nal, 24. März 1923.) 

- Marine-Luitiahrwesen. Organisation und Betrieb der 
Marineluftfahrt in den Vereinigten Staaten wird von 
Admiral Moffet in „Aviation” beschrieben. Die neue 
Verfassung der Marineluftfahrt hat sich aus den Kriegs- 
erfahrungen ergeben. Die Entwickelung führte von der 
Verwendung von Marineluftfahrzeugen zu Aufklärungs- 
zwecken von Landstützpunkten aus allmählich zur An- 
wendung der Flugzeuge als Kampfmittel in der Flotte. 

Am 1. September 1921 wurde das Marineluftfahrt- 
bureau im Marinedepartement eingerichtet, das nunmehr 
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die bis dahin auf viele Abteilungen zersplitterten Luft- 
fahrtangelegenheiten zusammenlaßt. Das Bureau setzt 
sich aus folgenden Hauptabteilungen zusammen: 1. Kon- 
struktion, 2. Verwaltung, 3. Material, 4. Flugbetrieb. 

Auf eine seemännische Ausbildung der Marineflieger 
wird Wert gelegt; grundsätzlich soll die Marineluftfahrt 
nur in den Händen von Seeleuten liegen. 

Eine Marineluftfahrzeugfabrik befindet sich in Phila- 
delphia; hier werden besonders Flugzeuge hergestellt, 


. während das Marineluftschiffwesen in Lakehurst zentrali- 


siert worden ist. Die Flugstation Anacostia untersteht 
dem Luftfahrtbureau direkt und dient Versuchs- und 
Prüfungszwecken. 

Die Marineluftfahrt läßt sich in zwei Hauptgruppen 
unterteilen: 

a) Streitkräfte mit Landstützpunkten, 

x) an der atlantischen Küste Hampton Roads, 
3) an der pazifischen Küste San Diego; 
b) Luftstreitkráfte der atlantischen und pazifischen 
Flotte. 
(Aviation, Nr. 9/1922; Nachrichten für Luftfahrer, 
28. Januar 1923.) 

Auf den Flugzeugwerken der Handley Page Co. in 
Cricklewood ist für den amerikanischen Marineflugdienst 
ein kleines Einsitzer-Flugzeug für die Raum auf 
Schiffen im Bau. Es ist ein Eindecker mit Düsen-Trag- 
flächen des Handley-Page-Typs und mit einem Motor von 
geringer Stärke. Trotz der außergewöhnlich hohen Lage 
der Tragfläche erwartet man eine sehr niedrige Lande- 
geschwindigkeit. Laufräder oder Schwimmkörper sind 
auswechselbar. (Aeroplane, 17. Januar 1923.) 


Kl. 46b. Nr. 344 548. Steuerung tir Viertaktmotoren. 
Jean Barbé in Paris. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um die bekannte 
‚Art von Steuerungen für Viertaktmotoren, bei denen eine 
Nutenscheibe, die während zweier Umdrehungen 
einen Arbeitsgang vollendet, auf ihrem Umfang 
zwei nebeneinanderliegende Nuten trägt, die 
sich ohne Unterbrechung kreuzen. Das Neue 
besteht in der Hauptsache darin, daß die 
Nuten b? und b? der Steuerscheibe an ihrem 
Kreuzungspunkt übereinander gelagert sind. Die 
obere Führung ist im Kreuzungspunkt mit einem 
Schlitz versehen, in dem die Steuerungsstange, 
die die Leitrolle trägt, gleitet, wenn diese im 
Punkt der Kreuzung in der unteren Führung 
läuft. Die Stange, die die Leitrolle mit dem 
Schieber verbindet, kann so ausgeführt werden, 
daß sie einer seitlichen Verschiebung und einer 
Drehung nachgibt, die durch die Ausbildung der 
Nuten der Steuerscheibe hervorgerufen werden. 
Zu dem Zweck wird die Stange aus zwei oder 
LW mehreren Teilen zusamm-ngesetzt, die in ent- 
¿ MA” sprechender Weise miteinander verbunden sind. 

Die Steuerscheibe wird so ausgeführt, daß an der 
Stelle, wo die beiden Nuten übereinandergelagert sind, 
die Wände der oberen Nut oder der oberen Führung aus 
ihrer Achsenrichtung in entsprechendem Sinne ver- 
schoben sind, um ein Anecken des Gleitstückes oder der 
Leitrolle zu verhüten. 


Kl. 65a. Nr. 347 447. 
Driessche in Gent. 

Das neue Schiff soll aus armiertem Beton her- 
gestellt werden, durch das einerseits eine große Leichtig- 
keit und Biegsamkeit erzielt werden soll und das anderer- 
seits die Gefahr gegen Vollaufen bei Verletzungen ver- 
ringert. Zu diesem Zweck wird der Rumpf aus quer 
verlaufenden, vom Kiel bis zum Deck verlaufenden, rohr- 
artigen Verbandteilen hergestellt. Dabei sollen die 
Zwischenwände zwischen diesen Verbandteilen aus netz- 


Betonschifi. Charles van 


artigen Quereinlagen bestehen, gegen die in der Schifts- 
längenrichtung eine äußere und eine innere Beton- 
schicht gebracht wird. Um die Hohlräume der rohr- 
artigen Querverbände herzustellen, werden Kerne be- 
nutzt, die aus einzelnen kettenartig miteinander ver- 
bundenen Elementen bestehen, so daß sie infolge ihrer 
Gelenkigkeit nach Herstellung des Verbandstückes, in 
dem sie sich befinden, herausgezogen werden können. 


Kl. 65a. Nr. 347113. Emplangsschaltung für An- 
ordnungen zur elektrischen Kennzeichnung von Schiff- 
jahrtsstraßen. Siemens & Halske Akt.-Ges. in Siemens- 
stadt bei Berlin. 


Gemäß dieser Erfindung ist den beiden Empfangs- 
schleifen a und b des Schiffes eine gemeinsame Anzeige- 
vorrichtung zugeordnet, die durch eine selbsttätige Um- 
schaltvorrichtung abwechselnd in die eine oder andere 
Leitungsschleife eingeschaltet wird. Die Umschaltung 
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kann durch einen Drehschalter d oder einen Relais- 


unterbrecher mit Verzógerung bewirkt werden. 


Kl. 65a. Nr. 348252. Rostschiitzende Unterlage für 
Steinfußböden auf eisernen Schifísdecks /und dergi. 
Deutsche Bitunamel G. m. b. H. in Hamburg. 

Für die neue Unterlage wird, wie das an sich be- 
kannt ist, auf dem eisernen Deck zunächst eine stark 
klebende, bituminöse Änstrichmasse in heißem Zustande 
aufgetragen, die als Träger des Steinfußbodens dient. 
Um eine festere und dauerhaftere Verbindung zwischen 
der bituminösen Anstrichmasse und dem Steinfußboden 
zu erzielen, werden nach der Erfindung auf die Bitumen- 
schicht Haftkörper, z. B. kleine Steinchen, aufgestreut 
oder aufgeblasen, die die Wirkung haben, daß an ihnen 
der Steinbelag besser haftet. 


Kl. 65b. Nr. 347 735. Trockendock. 
ward Williams in Cleveland, V.St.A. 

Zum Bau des neuen Trockendocks wird gemäß der 
Erfindung ein an einem Ende geschlossener und am 
anderen Ende mit einem verschließbaren Tor versehener, 
kastenartiger und schwimmfähiger Körper hergestellt, 
der nach Art eines Schwimmdocks mit Seitenkasten 
und Bodenponton versehen ist. Als Baumaterial soll 
Beton verwendet werden. Für diesen Kasten wird 
eine dazu passende Grube von solcher Tiefe ausgehoben, 
daß er, nachdem er vom Stapel gelassen ist, in ihr ver- 
senkt werden kann und alsdann auf vorher hergestell- 
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ten Pfeilern aufruht, die so hoch gewählt werden, daß 
der Dockboden im fertigen Zustande von dem einen 
Ende nach dem anderen etwas abfállt. Der Bodenponton 
soll etwas lánger gemacht werden, als die Seitenkasten, 
so daß auf dem überstehenden Teil Sand aufgeschiittet 
werden kann, um das Dock nach unten zu driicken. Die 
Zellen im Boden und in den Senenkästen sollen mit 
Erde gefüllt werden. 


KI. 65d. Nr. 341 134. Vorrichtung zur Ermittelung 
des jeweiligen Standortes und Kurses von Fernlenk- 
fahrzeugen. John Hays Hammond jr. in Gloucester, 
Mass., V. St. A. 

Nach dieser Erfindung wird zur Ermittelung des je- 
weiligen Standortes und Kurses eines Fernlenkfahrzeuges 
in bekannter Weise eine auf dem Fahrzeug angeordnete, 
durch eine selbsttátige Richtvorrichtung stets in einer 
bestimmten Richtung gehaltene Anzeigevorrichtung be- 
nutzt, deren Lichtwirkung den Standort des Fahrzeuges 
erkennen läßt. Das Neue besteht darin, daß eine mit der 
Anzeigevorrichtung zusammenwirkende Vorrichtung je 
nach dem Kurs des Fahrzeuges eine Aenderung in der 
Sichtbarkeit der Lichtquelle, beispielsweise durch eine 
Aenderung in deren Farbenschein, bewirkt. Die Einrich- 
tung kann hierzu so getroffen werden, daß die Licht- 
quelle von mehreren verschiedenfarbigen Fenstern um- 
geben ist, die mit Bezug auf das Fahrzeug feststehend 
angeordnet sind. 


Frachtenmärkte 
(nach englischen Berichten zusammengestellt). 
“  Kohlefrachten (Durchschnittssätze): 


In der Woche Jn der Woche In der entspr. 


vom 9. bis 14. vom 4. bis 9, oche 
April 1923 April 1923 des Jahres 1922 
Von Siid- Wales nach: 
Antwerpen ... Jl 7/6 7/44 
Rouen ..... 6,6 7; — 113 
Bordeaux .... Ji 7/6 7:6 
Genua ..... 11i— 12/— 13/— 
Las Palmas . . . 10/9 11/— 11/6 
In der Woche In der Woche In der entspr. 
vom 9. bis 14. vom 4. bis 9. Woche 
April 1923 April 1923 des Jahres 1922 
Von Tyne nach: 
London ..... 4/— 4/— 4/— 
Stockholm . . . 6/9 9/3 8:6 
Stettin . .... 7i — 13 9/6 
Hamburg . . . . 5/6 5/9 i 5/3 
Rotterdam 6 — 56 5/— 
Antwerpen E, Ge 5/6 5/3 
Rouen cc... 56 6/— 5/9 
Genua ..... 12/— 12/— 13/— 
(Durchschnittssátze) 
VonFirthofForth 
nach: 
Hamburg .... 56 5/6 5:3 
Antwerpen . . . 6/6 | 6/— 8/6 
Gent/Briigge . . . 6,9 6/6 UE 
Rouen ..... 6,6 6/7, 6/3 


Getreideirachten ee: für die Zeit vom 
9. bis 14. April 1923): San Lorenzo—U. K/Kont. 26 s 
6d. Bomba y/Karachi—U. K/Kont. per t 29s. Nörd- 
liche Häfen der Vereinigten Staaten— U. 
K/Kont. 3s 9d. 


Erzirachten (für die Zeit vom 9. bis 14. April): Poti— 
Rotterdam 15s 6 d; Middlesbrough 15 s 9d. Bona— 
Dublin 9 s Phosphat. Algier—Philadelphia 7 s 9 d. 
B o u gie—Middlesbrough 7 s 3d. Melilla— Manchester 


Preis-Berichte 
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7s 9d; Card ff 6s 6 d: Rotterdam oder Vlaardingen 7 s. 
Huelva- Bristol 9s 6d. 

Holztrachten (für die Zeit vom 9. bis 14. April); 
Bordeaux-—Bristol Kanal 10s 6d. Mara ns—Bristol 
Kanal 10 s. 


Bericht von Herbig £ Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 30. April 1923: 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
für Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen ....... M 17 600.— 
Aluminium-Rohr ............oooo.oooooo.o.». „ 23 800, — 
Kupfer-Bleche CNS VAN aca e „ 15 600,— 
Kupfer-Drähte, -Stangen .................. „ 13500,— 
Kupfer-Rohre o./N............ A „ 16 700,— 
Kupfer-Schalen . ........... o... nereseno „ 17 400,— 
Messing-Bleche, -Bánder, -Drähte .......... „ 14 800,— 
Messing-Stangen ...........oooooooo.m... .. u 10600,— 
Messing-Rohre o./N. .......oooooooooo.omoo.. „ 15 200,— 
Messing-Kronenrohr ........o.o.oooo.o.o..o.o.. „ 17 500,— 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Dráhte, -Stangen „ 15 400,— 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen ........ „ 19 000, — 


Preise von Abwrackschiifen. In letzter Zeit wurden 
nachstehende Handelsschiffe zum Abwracken verkauft: 
Doppelschrauben-Dampfer und Shelterdeck-Schiff "To - 
ronto”, 2 Decks, 6129 Br.-Reg.-T., 9037 t dw; geb. 1900 
aus Stahl; Klasse 100 AI Lloyds und spezielle Besich- 
tigung Nr. 1 im Jahre 1917; Maschinen: 22”; 37”; 64” X 
42”; Abmessungen: 456’ X 52" 2” X 34’ X 28’ 6” Tiefgang. 
Preis etwa 12 250 £, d. i. etwa 1,35 £ per t dw. 

Doppelschrauben-Dampfer „Custodian”, 3 Decks, 
9214 Br.-Reg.-T.; 13958 t dw; gebaut 1900 aus Stahl; 
Klasse 100 A I Lloyds und spezielle Besichtigung Nr. 2 
im Jahre 1920; Te 21”, 35”, 58” X 48”; Ab- 
messungen: 482° X 57’ 2” X 42' 4” x 31’ 5” Tiefgang. Preis 
etwa 17000 £, d. i. etwa 1,22 £ per t dw. 

Doppelschrauben- Dampfer Commonwealth, 
2 Decks, 6616 Br.-Reg.-T.; 8350 t dw; gebaut 1902 aus 
Stahl; Klasse 100 A I Lloyds und spezielle Besichtigung 
Nr. 3 im Jahre 1918; Maschinen: 24”; 40”; 
Abmessungen: 450’ 2” X 52’2” x 33’ 6” Ka 27 2” 
gang. Preis etwa 15000 £, d. i. etwa 1,8 £ per t dw. 


Nr. 32 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete; 


Stapelláufe. Am 10. April lief auf der Deutschen 
Werft Finkenwárdr der für die ,Hapag” erbaute 8800-t- 
Frachtdampfer „Kellerwald“ vom Stapel. Die Ab- 
messungen des Schiffes sind: Länge 121,4 m, Breite 
16,45 m, Seitenhöhe 11,67 m. Das Schiff erhält eine 
3fache Expansionsmaschine mit 2850 PSi für eine Ge- 
schwindigkeit von 11 kn. Bemerkenswert ist die Anord- 
nung eines Gegenpropellers. 

Am 14. April ging auf der Hamburger Elbeschiffts- 


werit A. G. Hamburg Wilhelmsburg der Dampfer 
„Fulda der Ree- 
derei A. Kirsten, 


Hamburg, vom Stapel. 
Das Schiff wird ge- 
baut als Volldecker 
mit langer Poop; es 
istein Schwesterschiff 
des Dampfers „Elbe“, 
der am 8. April seine 


va 


Probefahrt gemacht 
hat. 
Die Hauptabmessun- 


gen sind folgende: 
Länge in der CWL. 
67,2 m, Breite auf 
Spanien 10,48 m, 
Seitenhöhe bis H.- 
Deck 4,69 m, Trag- 
fähigkeit 1500 t, Raum- 
gehalt brutto unter 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aulgenommen 
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Der für die Hamburger Reederei A. E. Peters in 
Holland erbaute und hier auf der Werft von Janssen 
Schmilinsk ‚ Steinwärder, fertiggestellte 700 t große 
Dampfer ‚Fleiß hat nach Einnahme von Ladung seine 
erste Reise nach der Ostsee angetreten. Der Dampfer 
ist vorläufig ständig in die Route Hamburg —Danzig ein- 
gestelit. | 

Schilisnamenänderung. Die Roland-Linie, Bremen, 
hat den Namen ihres in dem gemeinsamen Dienst mit 


der Kosmoslinie tätigen Dampfers ,Aegina” löschen 
lassen und ihn in „Naimes” umgetauft. 

Angekauiter Dampier., Der belgische Dampfer 
»Rochefort” ist durch Kauf an eine Hamburger 


Firma übergegangen. Der Seeschleppdampfer , Adolf” ist 

` nach Antwerpen ent- 
gegengefahren,wo der 
Dampfer zurzeit liegt 
um ihn nach Ham- 
burg ` zu schleppen. 
Hier soll das Schiff 


abgewrackt werden. 


Neues Schwimm- 
dock. Das auf der 
Deutschen Werft für 
eigene Rechnung neu- 
erbaute 9000 t Trag- 
fähigkeit haltende 
Schwimmdock ist 
nunmehr fertigge- 
stellt. Das Dock 
wurde mit Hilfe von 
vier Schleppdampfern 
nach seinem Liege- 
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1000 Reg -Tons, Ge- platz am Kóhlfleet 

schwindigkeit etwa gebracht und dort 

11 kn. zur Inbetriebnahme 
Das Schiff ist be-  Stapellaul des Frachtdampiers „Kellerwald“, gebaut aui der Deutschen Werft, Hamburg vertäut. 


sonders für die Fahrt 
Hamburg London erbaut. Ein Schwesterschiff ist noch 
im Bau. ar 

Ein für die Oldenburg-Portugiesische Damplschiff- 
fahrts: Gesellschaft auf der Werft von Janssen € Schmi- 
linsky, Tollerort, im Bau befindlicher Dampfer wurde 
kürzlich glücklich zu Wasser gelassen. Er erhielt bei der 
Taufe den Namen ,Passages”. Der Neubau ist ein 
Schwesterschiff des auf derselben Werft erbauten und 
bereits in Dienst gestellten Dampfers , Sevilla”. 


Probefahrt. Von der Hamburger Reederei Phönix 
A.-G. ist der in Stettin erbaute neue Frachtdampfer 
„Max Lorch” nach gut verlaufener Probefahrt über- 
nommen und in Dienst von Swinemünde nach Norrköping 
gestellt. 


Wieder in See gegangen. Der Dampfer „Schwarz- 
wald, der auf seiner Ausreise auf der Schelde an 


Grund gewesen ist und dabei erheblichen Schaden am ` 


Ruder und Hintersteven erlitten hat, so daß er nach 
Hamburg zurückgeschleppt werden mußte, hat nach be- 
schaffter Ausbesserung im Dock der Vulkanwerft und 
Einnahme von Ladung den Hafen nach Cuba wieder ver- 
lassen. 


Erste Reisen. Der Dampfer „Freiburg, auf der 
Werft von Blohm € Voß für die Deutsch-Australische 
Dampfschiffs-Gesellschaft erbaut, hat unter Führung des 
Kapitäns Voß seine erste Reise nach Brisbane angetreten. 


Indienststellung. Der Deutsche Schulschiffverein hat 
das vor einiger Zeit durch Kauf erworbene Vollschiff 
„Oldenburg“ in Dienst gestellt. Die Instandsetzung 
des Seglers erfolgte auf der Deutschen Werft, Betrieb 
Tollerort. Eine Anzahl Seemannsschüler befindet sich 
bereits als Volontäre an Bord des am Kirchenpauerhafen 
vertäuten Schiffes. Es ist in Hamburg beheimatet. 


Der rumänische Außenhandel im Jahre 1922. Der 
Gesamtexport Rumäniens für 1922 wird auf 2,4 Mill. t 
ım Werte von 7000 Millionen Lei geschätzt. Die Haupt- 
ausfuhrartikel bildeten Getreide mit 950 000 t, Oel mit 
430 000 t und Holz mit 750000 t. Gegenüber den Vor- 
jahrszahlen ersieht man eine Abnahme der Getreideaus- 
fuhr und eine geringe Abnahme bei Oel. Von der Holz- 
exportindustrie läßt sich eine beträchtliche Entwicklung 
konstatieren. 


Amerikanischer Außenhandel. Nach Meldungen aus 
Washington betrug der Wert der Ausfuhr im Monat 
März 350 Mill. $ gegen 310 Mill. $ im Vormonat und 332 
Mill. $ zur gleichen Zeit des Vorjahres. Darunter be- 
fanden sich 10932 000 $ Gold und 4732000 $ Silber 
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gegen 1399000 $ Gold bzw. 2191000 $ Silber im des trage von 5951000 $, Silber im Betrage von 4 626 000 3 
monat und 986000 $ bzw. 5307000 $ zur gleichen Zeit eingeführt. Im Vormonat beliefen sich die entsprechen- 
des Vorjahres. Die gesamten Einfuhrziffern wurden den Ziffern auf 8 383 000 bzw. 3 792 000 $ und im gleichen 
wiederum nicht bekanntgegeben. Gold wurde im Be- Zeitraum des Vorjahres auf 33488 000 bzw. 6953 000 $. 


Lloyd's Register Schiffbau Statistik für das mit dem 31. März 1923 
endende Vierteljahr 


1. Im Bau befindliche Handelsschiffe. 


Die Statistik von Lloyd's Register, in welche nur am Ende des ersten Vierteljahres 1923 im Bau waren. 
Schiffe von 100 Br.-Reg.-Tons und darüber, deren Bau Die Einzelheiten ergibt die nachstehende Tafel, in wel- 
wirklich begonnen hat, aufgenommen sind, zeigt, daß cher auch zum Vergleich die Ergebnisse des vorher- 
818 Handelsschiffe von zusammen 2 860 072 Br.-Reg.-Tons gehenden Vierteljahres aufgenommen sind. 


— 


Dampfer Motorschiffe ee de Gr Aaminin -e E j 
Länder Stahl Holz Stahl Holz Stahl | Holz A 
4 | B-R-T. | $ BRT EE E 'B.-R.-T. 3. B-R. gek) B-R-T.| 3 Ee aan 
Belgien ....... en. re |= = —| — || - | e 630] 7: 4820 
Brasilien. ...... 1 231002, 141 2170=|- ds Mel > 2 4340| 2i 4370 
Engl. Kolonien: |l | 
Australien... .. 5 20 850 '--! — |— = == I—-| — Hl — 
Canada Gr. Seen .| 2 3685 |—| — I— — i—=|= ll = |-| — | ll 
„ Küste 3| 4900|—| — |- — | 2| 900|—| — l-| — |} 20) 45035| 21! 49245 
Hongkong ..... 5 13001 — | -— = — || — 1| 500 —| — | | 
Andere ...... — Zi — li —- —| — 2| 2100 —| — 
China ........ 1 810 |=| = kees ses lao = el ze Jah ss 1 810 2| 1910 
Dänemark. ...... 15| 22689 | 1| 450 | 9, 22030 i--| — I-| — |—| — | 25] 45169| 19; 34864 
Esthland. ...... —; — =| ll — la| sa0|—| — | 8/2584] 12 3394| 13|) 3710 
Fiume ....... 6 6299 —| — |-| — l 2| 3840|-| — -| — 8 6639| 7 6 439 
Frankreich ..... 33| 199026 —| — 11 8500 --; — 4/1 2055. —| — 38; 209581| 43| 188 525 
Deutschland ....| 61| 289977 —| — | 9! 41300 '—| — | 5 2150. —_| — 75| 333427|109| 416081 
Danzig........ 41 960 —=| — |-|) — ¿—=| = |-|= —|— A 9600| 9! 47796 
Großbritannien: | | p | 
England und Wales [191 | 639195 2| 1202 |15| 53130 | 2| 323]10| 1150 2| 500) 
Schot land .....|100| 496982 1| 140 |13 85331/—| — | 7! 2500, — | — |.37011492138|315 1468 599 
Irland ........ 16 192685.— — | 2 woo'-| — I—II- —i-I 
Holland ....... 42; 111166 | — | 8 77551 —| — | 5 2400, —| -- | 55| 121321| 63) 142979 
Italien ........ 27| 165065 | 2! 850 | 3; 1160013 |5158|—| — || 9|2328| 54 185001| 65| 211499 
Japan ........ 2 83357 :—| — |— = Jl — | | =| — 24) 83357] 30 93 831 
Norwegen. ..... 26; 29304 — | — | 6l 7085,-| — |—| — I-| — | 32 36349] 28| 40946 
Portugal... .... — | 2, 1243 | — — ¡2 1100 |—; — ¿=, — 6 3293| 11 5 293 
Spanien... d so157: | — | 7] Aal, — |-| = al 950 15 54617| 16! 50617 
Schweden... ...| 8! 12224 )—| -- |10| 83685] —| — |—| — : 1| 150| 18 45909| 18: 43356 
Nordamerika: | , | Ko 
re Dass ...1 25) 50 0 289 : —¡ — | 6| 15745 —| — | 3 a E — l 
oll-Haten ....| — l| — ee — — Usel — |— — 
Pacific-Küste `. "1 Al 29100. 1) 1100 | 1| 1000 | - A = - || 53 173762| 37| 139448 
Große Seen... .| 11i 67950, = 2 6000|: — |— — — 
Zusammen ..... |632| 2506804 || 9 4985 |93 318 601 25 | 8631 |37 14539122 | 6 512 | 818| 2 860 072 | 815 | 2 954 318 


2. Englischer Handelschiffbau im Vergleich mit dem Weltschiffbau 


a - Dampfer Motorschiffe Segelschiffe u. Leichter Zusammen 
Wo gebaut - R AA ER IAEA PPP 
Zahl | B.-R-T. Zahl | B.-R.-T. Zahl || B.-R.-T. Zahl |  B.-R.-T. 
Großbritannien und Irland... . | 319 | 1330204 | 32 | 157784 | 19 | 4150 | 370 | 1 492 138 
Andere Länder .......... 322 | 1181 585 169 448 40 | 16901 448 | 1367934 
Zusammen `... 641 | 2511789 | 118 | 327232 | 59 | 21051 | 818 || 2860072 


Tafel 1 und 2 zeigen, daß der Ende März 1923 im gehalts (ungefähr 329000 Tons, darunter 181 000 Tons 
Bau befindliche Tonnengehalt 94 000 Tons geringer war in Großbritannien und Irland) umschließt, an dem jede 
als Ende Dezember 1922. Abgesehen von Deutschland Arbeit aufgegeben ist. 
ist das Gesamtergebnis, verglichen mit demjenigen vom Besonders interessant ist ein Vergleich der in diesem 
vorigen Jahre, 1 163 000 Tons geringer. Vierteljahr neu in Bau genommenen Schiffe mit denen 

Die Gesamtzahl von 2860 072 Tons, die jetzt für die des vorhergegangenen Vierteljahrs 531 000 Tons gegen 
im Bau befindlichen Schiffe angegeben ist, gibt aber 345000 des voraufgegangenen Vierteljahrs und 187000 
nicht genau die heutige Lage im Schiffbau wieder, da Tons für das mit dem 30. September 1922 endende 
diese Zahl einen beträchtlichen Teil des Gesamttonnen- Vierteljahr. 
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3. Größe derim Bau befindlichen Dampferund Motorschiffe. 


2000 bis 4000 bis 6000 bis 


Se U te | bi bi bis T 
Bau-Länder 2000. Toda 3999 Tons | 5999 Tons | 7999 Tons | 9999 Tons 14999 Tans 19999 Tons m Zusammen 
Belgien ........... 6 — A WER ES GER HE — — — _ - — 6 
Britische Kolonien .... 9 7 — — — 1 — — 17 
Danzig +... aa 24,224 3 — | 1 — ON — — — 4 
Dánemark.......... 16 7 i 2 — | — = — --— 25 
Frankreich ......... 3 9 6 7 4 5 — — 34 
Deutschland ........ 21 10 21 4 38 k 1 1 70 
Großbritannien und Irland 159 41 68 40 13 10 7 351 
Holland ........... 7 3 6 1 — — 50 
Italien ............ 22 1 7 13 — 2 45 
Japan e u ra 10 5 4 3 1 4 — ES 24 
Norwegen .......... . 30 1 ` 1 — —-- 32 
Spanien ........... 6 3 — | 3 “2 — Ke 14 
Schweden.......... 11 2 1 4 E — — 18 
V. Staaten von Amerika. 22 13 a | 5 a -~ — 50 
Andere Länder ...... 17 2 er ea ae Be SE Zu DE 2 = 19 
Zusammen | 367 | 108 | 116 | 85 | 3 "9 11 | 10 759 
d Im Bau befindliche Tankschiffe. t 6. Nationalität vonin Groß-Britannien 
Die nachstehende Tabelle gibt die Zahl und den und Irland im Bau befindlichen Schiffen. 
Brutto-Tonnengehalt der Tankdampfer und Motortank- Die Schiffe sind im allgemeinen für Reeder bestimmt, 
schiffe von 1000 Reg.-Tons und darüber an, die Ende welche im Erbauungslande der Schiffe wohnen; dies 
März im Bau waren. ! | Ge eer Ser e ee se = Ge a wo 
ein großer Teil für den Verkauf und für Reeder anderer 
Länder gebaut wird. Die nachsfehende Tabelle gibt die 
Bünde Jaat me Ze E Eeer Ee 
SE A -— —— -— -—e u= 2. ——— oe — e 
i GE | k á g = | Brutto- | Länder fü he | = | Brutto- 
Fiume Distrikt ............ | 2: 3 284 lea Ç | Tonnen die Schiffe anal Ñ | Tenden 
Frankreich .............. 6 | 24 839 
Deutschland ............. I 2 | 13 200 Großbritannien 9 | 693 in Be > È T 
Großbritannien und Irland | 21 | 137 520 Me 4 e SE gel E: 4 400 
Holland iaa un tevri GE n Dänemark -| | 11 4850| Verein. Staaten| 4| 12730 
E AA Tietia e 4 y 21 600 Aegypten .. OI 806! Zum Verkauf 
Schweden o... u BE BE Er Zu BEE SS 1 | 2 900 Frankreich D 37985| oder Flagge 
Vereinigte Staaten von Amerika | 5 33 800 Holland 3| 46800| nicht bekannt|| 47| 131 711 
Zusammen || 44 | 247 793 Zusammen [370!1 492 138 


5. Begonnene Schiffe und vom Stapel gelaufene Schiffe ren desam 31. März 1923 
beendeten Vierteljahres 


Begonnene Vom Stapel gelaufene 
Länder Dampfer ee Zusammen Dampfer | Motorschiffe ER «| Ss 
Brutto- Brutto- || = | Brutto- j E Brutto- I Z Brutto- || 5 | Brutto- Brutto- US | Brutto- 
EES Tonnen (H Tonnen Ié | Tonnen IS Tonnen CH Sa IS KEES H Tonnen 

Belgien . . .. . 11 1780 |—| — =| — 1 1780 | 2 262 | — — |— — 2 262 
Britische Kolonien 3| 3360 | 2 900 f 1 500 D 4760 I — — H — 6| 1056 6| 1056 
China ...... — — — — — —| — 1 810 | — — — — 1 810 
Danzig `... Se. el. ve E a E es. A A E O 27600 
Dänemark . .. . 8 11916 | 1 107 | — — 9| 12023 | 1 1351| 2| 3843 || — — Ai 4578 
Esthland.. . .. . — — — E — _ — u — 4 810 || 1 404 5| 1214 
Fiume Distrikt . . — — — -— — 1 1 642 || — — — — 1 1 642 
Frankreich ... 9 48 830 — 3| — 555 || 12 13 E 6| 19755 || — — 1 112 7| 19867 
Deutschland!) . . I— iep — — — — 17| 58097 || 2| 10765 || — — l|19| 68 862 
GroBbritannien 

und Irland .. a 303 949110 | 48024 |11 | 3230 1131| 355 203 | 60 | 202 811 || 7 | 25240 || 2 320 1691228 371 
Holland ..... 2900| 2 360 | 2| 1200 4460 | 2 5700| 1) 5250 || — — 3| 10950 
Italien. ..... -— — — — 1 220 1 220 | 4| 22391 ¡| — — 2 228 6| 22619 
Japan. ..... 5530 || — | — — — 51 5530 | 9| 9510| — -— -— — 9 9 510 
Norwegen .... 5145| 4 725 | — — 14 5870 |10| 12869: 1 200 || 1 300 [12| 13369 
Portugal. .. . . — = ll — | — — —| — 1 600 || 1| 500 2| 1100 
Spanien .... . 11 7500—1| — |— — 1| 7 500 — 1| 3500 || — - 1| 3500 
Schweden . . ... d 2050; 3| 11300 || — — 51 13350 | 5 13: 350 |—, — — — |— — 
Vereinigte Staaten ; |, i JA A AAA A 

von Amerika. . | 18| 50 756 18200 || 2 | 1584 || 27| 70540 |14: 46812|| 1| 1000 || 81 5400 1123 53 212 212 


Zusammen [169| 443 716129 | 79616 |20 | 7289 |218| 530 621 |128| 382 994 |20 51 208 22 | 8320 1 [128 382 994 120! 51208 ]22] 8320 [|170| 442 522 
*) Keine Angaben über in Bau genommene Schiffe erhältlich. 


7. Schiffe, welche unter Lloyd's Aufsicht 
im Bau sind. 


Unter Lloyd’s Aufsicht und zum Zwecke der Klassi- 
fizierung in Lloyd's Registerbuch waren 398 Schiffe mit 
1 455079 Br.-Reg.-Tons im Bau, davon 286 Schiffe mit 
1090 757 Tons in Großbritannien und Irland und 112 
Schiffe von 364 322 Tons in anderen Ländern. 


ME ERAS PEPA PER. 
m Verschiedenes — 


Schiffbautechnisches Zeichnen. Infolge der gewaltig 
gestiegenen Preise für alle Schiffbaumaterialien ist der 
heutige Schiffbau gezwungen, die wirtschaftlichen For- 
derungen in den Vordergrund zu stellen und alle Vor- 
teile moderner Arbeits- und Wirtschaftsweisen in 
vollstem Maße auszunützen. Die Ausnützung muß bereits 
bei den Zeichnungen der Schiffs- und Maschinenteile 
einsetzen, die jetzt noch vielfach in unübersichtlicher 
Form. ausgeführt werden. Die Ursache für die bisherige 
oft mangelhafte und unsichere zeichnerische Darstellung 
im Schiffbau ist neben der unzureichenden Ausbildung 
auf den Schulen in der so häufigen Unkenntnis der wich- 
tigen Zusammenhänge zwischen Zeichnung und Ausfüh- 
rung zu suchen. Um diesem Mangel abzuhelfen und um 
beim Unterricht in den Schulen eine übermäßige Inan- 
spruchnahme des Lehrers auf Kosten wichtigerer Ar- 
beiten zu vermeiden, hat Herr Professor Otto Lienau von 
der Technischen Hochschule zu Danzig ein Lehrbuch für 
die mustergültige Darstellung von Schiffen und Schiffs- 
teilen zum Gebrauch an Schulen und in der Praxis her- 
ausgegeben, das im Verlag von Julius Springer, Berlin, 
erschienen ist. Durch die Gegenüberstellung von Plänen 
veralteter Art und modernen zweckmäßigen Darstellun- 
gen von Schiffsplänen dokumentieren sich die Vorteile 
der vom Verfasser angeregten Verbesserungen aufs sinn- 
filligste. Die Schrift kann allen Schiffbauern und sol- 
chen, die es werden wollen, warm empfohlen werden. 


Betriebsunkosten und Löhne. Auf den meisten Wer- 
ken ist es Gebrauch, bei der Kalkulation von Preisen 
Materialkosten, Löhne und Unkosten getrennt in An- 
satz zu bringen. Die Höhe der Unkosten wird im allge- 
meinen auf Grund der Erfahrungen des Werkes als ein 
Prozentsatz der Lohnkosten eingesetzt, wobei dieser 
Prozentsatz je nach Ausrüstung des betr. Werkes mit 
maschinellen Anlagen größer ist. Diese Art der Kalku- 
lation, welche für regelmäßige Zeiten eine ziemlich 
sichere Handhabe bietet, ist durch die unsicheren Ver- 
hältnisse der letzten Jahre zu einer sehr schwankenden 
Grundlage für die Kalkulation geworden. Ein Teil der 
Unkosten schwankt ziemlich gleichmäßig mit den Löh- 
nen, so vor allem die sogenannten „unproduktiven 
Löhne (Transportkosten usw.), welche nicht auf das ein- 
zelne Arbeitsstück verrechnet werden können, sowie die 
Gehälter. Die übrigen Unkosten sind jedoch von ganz 
anderen Faktoren abhängig. Vor allem die Kosten für 
Kohlen, Oel, Kraft, Strom und ähnliche Ausgaben, stehen 
in keiner Weise in einem bestimmten Verhältnis zu den 
l.öhnen. Als Vergleichsbasis hierfür dürfte viel richtiger 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Vulcan-Werke, Hamburg und Stettin, Aktiengesell- 
schaft. Wie bereits gemeldet, gelangt für das Geschäfts- 
jahr 1922 eine Dividende von 500 Mark (etwa 1 % in 
Gold) auf die Stammaktien (im Vorjahre 20 %) und von 
wieder 6” auf die Vorzugsaktien zur Verteilung. Im 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aulgenommen 
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der Großhandels-Index in Frage kommen. Ein Beispiel 
möge dieses erläutern: 

Ein bestimmtes Werk hatte auf Grund der Betriebs- 
nachkalkulation des Jahres 1920 mit einem Unkosten- 
zuschlag von 115 % gerechnet. Hiervon entfielen 70 % 
auf sogenannte unproduktive Löhne und Gehälter usw. 
Die übrigen 45 % wurden (allgemeine Unkosten), wie 
oben bemerkt, hauptsächlich von den Generalunkosten 
beeinflußt. Für das Jahr 1921 (für 1920 liegen keine 
Großhandels-Indexzahlen vor) stelllen sich die Gesamt- 
unkosten auf 135 % der Löhne, so daß auf die allge- 
meinen Unkosten 65 % entfielen. Zum Beweis dafür, 
wie außerordentlich das Verhältnis von Großhandels- 
Index und Arbeitsverdienst zueinander schwankt, dienen 
folgende Tabellen: 


1921 1922 

Arbeits- Großh.- Verhält- Arbeits- Großh.- Verhält- 

verdienst Index niswert verdienst Index riswert 
Januar 7,5 1439 192 14,50 3 665 253 
Februar 7,5 1376 184 14,50 4 108 283 
Márz 7, 1338 178 17,00 5 433 320 
A pril 1,5 1326 177 19,00 6 355 333 
Mai 7,5 1308 175 23,50 6 458 275 
Juni 15 1366 182 31,00 7 030 227 
Juli 7,5 1428 190 33,00 9 957 302 
August 7,5 1917 256 41,00 17 990 439 
Sept. 7,5 2067 276 £5,00 24 400 287 
Oktober 90 . 2461) 329 130,00 56600 435 
Nov. 10,0 3416 456 220,00 115000 524 
Dez. 14,5 3487 465 360,00 147 500 410 
Monatsdurchschnitt 256 340 


Das Verháltnis ist mithin von 256 auf 340 % gestiegen. 
Hiernach dürften die allgemeinen Unkosten von 65 % der 


Löhne auf: 65 Sa == 86,5 % gestiegen sein und die Ge- 


samtunkosten von 135 % auf rund 156,5 %. 

For die ersten beiden Monate von 1923 stellt sich 
das Verhältnis von Großhandels-Index zum Stunden- 
verdienst noch ungünstiger, nämlich 520 bzw. 440, ist 
aber augenblicklich wieder etwa auf 300 zurückgegangen. 
Wie die weitere Entwicklung dieses Verhältnisses sich 
gestaltet, ist vollkommen von der Entwicklung der Geld- 
verhältnisse abhängig. Bei gleichbleibendem Devisen- 
stand wird der Großhandels-Index wahrscheinlich noch 
etwas zurückgehen, so daß damit auch die Gesamt- 
unkosten im Verhältnis zu den Löhnen wieder von denı 
Höchstwert von 155 % heruntergehen dürften. Tritt da- 
gegen wieder eine Zeit stark ansleigender Devisenwerte 
ein, so wird der Großhandels-Index mitsteigen und die 
Arbeitsverdienste zunächst etwas zurückbleiben. Die 
außerordentlichen Schwankungen dieser Uebersicht 
zeigen, daß die Kalkulation der Betriebskosten sehr vor- 
sichtig vorgenommen werden muß und keinesfalls ledis- 
lich allein von der Höhe der Löhne abhängig gemacht 
werden darf. Es dürfte daher unter Umständen zweck- 
mäßig sein, einen Teil der Gleitung von den Löhnen ab- 
hängig sein zu lassen und einen weiteren Teil von denı 
Großhandels-Index. Für die Materialien dürfte es im all- 
gemeinen zweckmäßig sein, hierfür einen Festpreis ein- 
zusetzen, unter der Bedingung, daß diese Materialien 
bei Vertragsabschluß sofort vom Auftraggeber bezahlt 
werden. Ctz. 


Bericht des Vorstandes wird u. a. ausgeführt: Das vorige 
Geschäftsjahr hat zwar infolge der Markentwertung 
ziffernmäßig höhere Umsätze und auch ein als befrie- 
digend anzusprechendes Bilanzbild gezeitigt, jedoch hat 
die Entwicklung des deutschen Markkurses dazu geführt. 
daß unsere großen heimischen Reedereien im Hinblick 


auf die Unübersehbarkeit der Gestehungskosten bei lang- 
fristigen Lieferungsobjekten noch nicht dazu übergehen 
konnten, Neubauaufträge auf hochwertige Passagier- 
dampfer, welche vor dem Kriege neben dem Kriegs- 
schiffbau im besonderen Maße Arbeitsobjekte unserer 
Firma gebildet haben, zu vergeben; in dieser Hinsicht 
haben sich die Aussichten im neuen Geschäftsjahr noch 
nicht freundlicher gestaltet. 

In stetig wachsendem Maße tritt in der Schiffahrt 
die Oelfeuerung an die Stelle der Kohlefeuerung, sowie 
der Oelmotor an die Stelle der Dampfmaschine. Auf 
dem Gebiete der Oelfeuerung haben wir ein für Schiffs- 
wie für Landzwecke gleich vorzügliches eigenes System 
auf den Markt gebracht, ein Fabrikationsgebiet, welches 
uns im abgelaufenen Geschäftsjahr große Aufträge aus 
dem In- und Auslande zugeführt hat. Die Fabrikation 
von Dicselmotoren haben wir bereits seit langem im 
größten Stil aufgenommen. Es ist uns gelungen, durch 
Entwicklung eines uns gehörenden Kupplungssystems die 
Verwendung von Dieselmotoren auch für größte Leistung 
zu ermöglichen. Unsere Lokomotivfabrik hat befriedi- 
gend gearbeitet, auch hat unser Dock- und Reparatur- 
geschäft in Hamburg und Stettin uns angemessene Be- 
schäftigung geboten. Neu aufgenommn wurde die Fa- 
brikation von großen Tankanlagen für die chemische In- 
dustrie. Um bei der Flaute im Schiffsneubau das Halten 
des notwendigen Arbeiterstammes zu ermöglichen, haben 
wir von der Reichsbahn erhebliche Aufträge auf Repa- 
ratur von Lokomotiven und Eisenbahnwagen übernom- 
‚men. Auf der Tagesordnung für die nächste ordentliche 
Generalversammlung haben wir eine Beschlußfassung 
vorgesehen, wonach der Vorstand ermächtigt wird, 
zwecks Prämienersparnis von einer Deckung der Feuer- 
usw. Risiken abzusehen. Nach dem Gewinn- und Ver- 
lustkonto beträgt der Ueberschuß 26161985 Mark 
(8 448 344). Abschreibungen 17655 321 (4 981 106). Rein- 
gcwinn 8505663 Mark (3 467 237). In der Bilanz stehen 
u. a. zu Buch: Debitoren 6 580 044 142 Mark (786 189 212). 
Gebäude Hamburg und Stettin 6700000 Mark 
(12500000 Mark, davon in Hamburg 4000000 Mark 
und in Stettin 8 500000 Mark). Anzahlungen einschließ- 
lich laufender Kreditoren 6 502 773 418 Mark (743 656 390), 
eiserne Schwimmdocks 1 Mark (in Hamburg 2 750 000 M., 
in Stettin 1 M.) GE 


Neue Deutschbóhmische Elbeschifiahrts A.-G., Dres- 
den — Sächsisch-Böhmische Damplschifiahrtsgeselischatt, 
Dresden. Die seit 27 Jahren als Aktiengesellschaft be- 
stehende Sächsisch - Böhmische Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft hat in der Generalversammlung beschlossen, ihr 
Vermögen als Ganzes unter Ausschluß der Liquidation 
mit Rückwirkung ab 1. Januar 1922 auf die neue Deutsch. 
böhmische Elbeschiffahrts A.-G. zu übertragen, wobei 
gegen 4000 Mark Aktien der Sächsisch-Böhmischen je 
1000 Mark Aktien der Neuen Deutschböhmischen mit 
voller Dividende für 1922 gewährt werden. Diese Divi- 
dende wird auf 60 bis 75 % geschätzt. Auch die General- 
versammlung der Neuen Deutschböhmischen stimmte die- 
ser Uebertragung zu. Nur eine geringe Opposition trat 
bei der Sächsisch-Böhmischen hervor, die darauf hinwies, 
daß die eigene Verwertung der Goldwerte für die Aktio- 
näre der Sächsisch-Böhmischen wohl viel wertvoller ge- 
wesen sein würde. Demgegenüber machte aber die Ver- 
waltung der Neuen Deutsch-Böhmischen geltend, daß 
ihre eigenen Goldwerte das Umtauschverhältnis von 4: 1 
voll rechtfertigten. Auch nahm sie Veranlassung, mit 
allem Nachdruck zu betonen, daß ihr eigenes Aktien- 
kapital sich ausnahmslos im Besitz von Reichsdeutschen 
befinde. Die Personenschiffahrt soll nach Möglichkeit 
auch von der Neuen Deutchböhmischen aufrechterhalten 
werden und man hofft, den Verkehr bereits am 12. April 
wieder aufzunehmen. 


Hamburg - Sidamerikanische  Dampischiffahrts - Ge- 
selischaft. Die Generalversammlung genehmigte unter 
dem Vorsitz von Herrn Oscar Ruperti die Rechnungsvor- 
lagen für das Geschäftsjahr 1922 und erteilte der Verwal- 
tung Entlastung. Es gelangt demnach eine Dividende von 
30 % und ein Bonus für Markentwertung von 4500 M. für 
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de Aktie von nom. 1500 M. und 2250 M. für die Aktie 
von nom. 750 M. zur Verteilung. In den Aufsichtsrat 
wurde Herr Georg Gregorius (i. Fa. Theodor Wille) neu- 
gewählt. Herr D Max von Schinckel wurde wieder- 
gewähtl. eln Ergänzung des Geschäftsberichts für 1922 
führte der Vorsitzende noch folgendes aus: 

„Die in unserem Jahresbericht zum Ausdruck ge- 
brachte Hoffnung, daß eine Verständigung der haupt- 
sächlichsten am ausgehenden kontinentalen Frachten- 
geschäft  interessierten Linien herbeigeführt werden 
könnte, hat sich in diesem Monat verwirklicht. Die 
langwierigen Verhandlungen, die sich über ein Jahr 
erstreckt haben, haben glücklicherweise Verständnis und 
Neigung bei den deutschen, wie auch bei den fremden 
Linien ergeben, daß das Frachtengeschäft auf inter- 
nationaler gleichberechtigter Grundlage geregelt werden 
muß. Die Konferenz-Linien haben zunächst wenigstens 
das Ziel erreicht, daß die gleichen Frachtraten von deut- 
schen, holländischen, belgischen und französischen Häfen 
nach Uebersee gefordert werden, und somit allen Ver- 
schiffern die gleichen Bedingungen geboten werden. Die- 
ser erfreulichen Tatsache steht jedoch die durch die poli- 
tische Lage hervorgerufene Stockung des Geschäfts gegen- 
über, wodurch leider sowohl ausgehend wie rückkehrend 
das Frachtengeschäft ungemein leidet. Auch im Passa- 
gierverkehr sind mit den interessierten Linien nunmehr 
bindende Abkommen für alle Geschäftszweige abge- 
schlossen worden. Aber auch für dieses gilt dasselbe 
wie für das Frachtengeschäft, ja fast noch mehr, da durch 
die augenblickliche Lage in Europa die Anzahl der Rei- 
senden äußerst gering ist, hauptsächlich was den 
Kajütsverkehr betrifft. Hinzu kommt noch, daß die 
wirtschaftliche Lage in Argentinien die Reisefreudigkeit 
der 1.-Klasse-Passagiere sehr beeinträchtigt. Die jetzige 
Hochsaison für den Kajütsverkehr nach Europa hat daher 
leider einen Ausfall an 1.-Klasse-Passagieren gezeitigt. 
Wir können nur die in unserem Jahresbericht zum Aus- 
druck gebrachte Hoffnung wicderholen, daß die alle 
Nationen in gleicher Weise treffenden Schädigungen durch 
den jetzigen Zustand bald ihr Ende finden. 


Stettiner Oderwerke  Aktiengesellschaft für Schalt, 
und Maschinenbau. In der am 16. April in der Börse zu 
Stettin stattgefundenen außerordentlichen Generalver- 
sammlung waren M. 7 968 000,— Aktienkapital vertreten. 
Die Versammlung beschloß, das Aktienkapital von nom. 
17 Millionen Mark auf nom. 34 Millionen Mark zu er- 
hóhen, und zwar durch Ausgabe von 16000 Stammaktien 
und 1000 Vorzugsaklien mit Dividendenberechtigung ab 
1. Januar 1923. Den Aktionären sollen die jungen Ak- 
tien dergestalt angeboten werden, daß sie auf 2 alte * 
Aktien eine junge zum Kurse von 525 erhalten. Börsen- 
umsatzsteuer und Bezugsrechtssteuer gehen zu Lasten 
der Aktionäre. Die restlichen 8000 Aktien sollen im In- 
teresse der Gesellschaft verwertet werden. 

Oldenburg-Portugiesische Dampischitis-Reederei in 
Hamburg. Die G.-V. setzte die Dividende auf 20% zu- 
züglich einer Vergütung von 800 Mark für die Aktie für 
die Markentwertung fest und wählte F. C. Bramslöw 
wieder als Mitglied des Aufsichtsrats. 


Ausland 


Jahresabschluß der schwedischen Reederei Svenska 
Lloyd. Die Gotenburger Reederei Svenska Lloyd hat, 
wie S. & S. T. meldet, 1922 einen Betriebsgewinn von 
2 399 212 Kr. erzielt, wovon für Zinsen und Kursdifferenzen 
1597434 Kr. abgehen. Die Verwaltung schlägt vor, den 
Rest von 801 777 Kr. dem Abschreibungsfonds für die 
Flotte zuzuführen. Die Aktiven und Passiven balancieren 
mit einem Betrage von 52659955 Kr. Im vorigen Jahre 
hatte das Unternehmen einen Bruttogewinn von 2,63 Mill. 
Kr. zu verzeichnen, von denen 1,53 Mill. Kr. durch Ueber- 
schüsse bei der Schiffahrt eingebracht worden waren. 
Inzwischen hat die Gesellschaft einen Verlust von an- 
nähernd 13,6 Mill. Kr., der allerdings nicht vom Verkchr 
herstammt, und aus den Fonds gedeckt werden mußte, 
zu verzeichnen. 
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E Bücherbesprechungen | 


Kleines Kreiselkompaß-Lexikon von Prof. Dr. H. Mel- 
dau. Verlag von Eckardt & Messtorff, Hamburg 1922. 
Das Büchlein ist für die seemännischen Offiziere ge- 
schrieben und gestattet daher auch dem Schiffbau- 
Ingenieur einen Einblick in die navigatorische Hand- 
habung des Schiffes mit Hilfe des neuen Richtungsweisers. 
Um das Verständnis aller Begriffe des lexikographischen 
Teils zu erleichtern, ist ihm ein führender Teil voraus- 
geschickt, der, von der Erörterung der Kreiselbeweguns 
ausgehend, über die gestallenden Grundgedanken zum 
Kreiselkompaß und die Dämpfung :seiner Schwingungen 
führt, die Ablenkungen aus dem Meridian bespricht und 
schließlich zu dem Meisterwerk deutscher Technik, dem 
Dreikreiselkompaß, gelangt. 

Das Lexikon bringt in alphabetischer Ordnung eine 
in gedrängter Form gehaltene Erklärung der sec- 
männischen und technischen Begriffe und Erscheinungen 
bei der Kompaßhandhabung. Auf einen Vergleich des 
Magnetkompasses mit dem Kreiselkompaß ist allent- 
halben Bedacht genommen. Eine Tabelle der Fahrtfehler 
gestattet eine leichte Berichtigung des Kurses bei fahren- 
dem Schiff gegenüber .der Ruhelage des Kompasses, 
während für unsere wichtigsten Hafenreviere eine Tafel 
der Deckpeilungen zur Berichtigung der Fehlweisung ge- 
geben wird. 

Das Kreiselkompaßlexikon ist ein praktisches Pi- 
onierbuch, das sich mit der Verbreitung des Kreisel- 
kompasses entwickeln und ergänzen wird. Einige Steuer- 
diagramme, im Dienst aufgenommen, wären erwünscht; 
desgleichen ein Inhaltsverzeichnis zu beiden Teilen. Das 
Buch sei Technikern, Reedern und Schiffern bestens 
empfohlen. —ch. 


Dr. Wolfgang von Tirpitz. Wie hat sich der 
Staatsbetrieb beim Aufbau der Flotte bewährt? Leip- 
zig 1923. K. F. Koehler, Verlag. Preis geh. Grundzahl 
2,50 Mk. 

Die vorliegende Arbeit des Sohnes des Groß- 
admirals, dem amtliches und privates Material reich- 
lich zur Verfügung stand, hat trotz des Zusammenbruches 
unserer Seemacht noch heute besonderes Interesse, weil 
die ehemalige Marine-Verwaltung in vorbildlicher Weise 
versucht hat, durch Einschaltung privaten Wettbewerbes 
die Nachteile des Staatsbetriebes zu mildern. Die wirt- 
schaftspolitische Studie wird, abgesehen vom historischen 
Interesse, bei jedem Versuch, Staats- oder Kommunal- 
betriebe einträglich zu gestalten, zu Rate zu ziehen sein. 


Zeitschriftenschau 


Schiffbau 
Der Reibungswiderstand von Schiffen, von E. V. Telfer, 


Beschäftigt sich mit der Tage der Bestimmung der 
richtigen erforderlichen Maschinenleistung unter the- 
oretischer Prüfung der Froude-Koeffizienten und deren 
bisherigen Nachprüfung. Diagr. The Marine Engineer 
and Nav. Architect v. Oktober 1922, S. 386—390. 

Probefahrten mit flachgehenden FluBdampfern. Anre- 
gungen für eine möglichst gute Durchführung zur Er- 
zielung brauchbarer Ergebnisse. Engineering v. 1. De- 
zember 1922, S. 665. 


Schitisdampimaschinen 


Epicyklisches Wendegetriebe für Ljungströms Schiffs- 
turbinen, ausgeführt auf dem Dampfer “Pacific” für 
eine Uebertragungsleistung von 2150 e. PS. Abb., 
Zeichn., Diagr. Engineering v. 8. Dezember 1922, S. 
699—703. 


Verlag: Rn Inhold Strauß K.-G 
für den Anzeigenteil: Fried: Kleiber, Berlin-Steglitz. 
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Motoren 
Die Aufsicht und Unterhaltung von Dieselmaschinen. 


Vortr. v. George E. Windeler vor der Diesel Engine 
Users'Association. Verkürzte Wiedergabe. Zeichnun- 
gen. The Engineer v. 27. Oktober 1922, S. 447—448, 
und v. 3. November 1922, S. 478—479. 


Hilismaschinen 


Rotierende Spülluftpumpen für Zweitakt-Dicselmaschinen. 
Gebaut v. Brown. Boveri and Cie., Baden-Aargau, 
Schweiz. Abb., Zeichn., Diagr. Engineering v. 1. De- 
zember 1922, S. 676—678. 


Schifisbeschreibungen 
Das Motorfrachtschiff „Dinteldijk”. 9399 B.-R.-T.; 12 170 


ts d.w.; 2 Harland u. Wolff-Dieselmotoren von zus. 
5486 PS; 13 Knoten. Beschreibung, Pläne, „-aupisgan! 
Het Schip v. 20. Oktober 1922, S. 290—295 


Der Commonwealth Governement Liner See Bay”. 
13850 B.-R.-T., 15 Knoten. Beschreibung hauptsächlich 
der Maschinenanlage, bestehend aus zwei Satz Räder- 
turbine mit doppelter Ucbersetzung und 9000 W.PS- 
Leistung. Abb. Engineering v. 13. Oktober 1922, S. 460 


und 462. 
Weritbetrieb 


Große Krane für Werften und Häfen, v. E. Krahnen. 
Beschr. und Handhabung. Hauptsächlich werden 
deutsche Krane behandelt. Mar. Engg. and Shipp. Age 
v. September 1922, S. 583—-585. 


Die neue Werft der Nederlandsche Scheepsbouw-Mij. in 
Amsterdam. Beschr., Plan, Abb. Het Schip v. 3. No- 
vember 1922, S. 302—303. : 


Schiffahrtsbetrieb 


Die Flußschiffahrt auf dem Kongo und im westlichen 
Afrika. Darlegung der Schiffahrtverhältnisse; Beschrei- 
bung der Dampfer; Zeichn. verschiedener Typen, Abb. 


Bulletin Technique du Bureau Veritas, Mai 1922, S. 
109—115, und Juni 1922, S. 129—132. 
Verschiedenes 


Die Stabilität der Segel-Kriegsschiffe, v. A. W. Tobus. 


Geschichti. Abhandlung. Fortsetzung. The Engineer 
v. 25. August 1922, S. 183—184. 
Untersuchungen der U.S. Navy über Bodenanstrich- 


farben, v. N. E. Adamson, Bericht über 12 jährige Er- 
fahrungen. Mar. Engg. and Shipp. Age v. September 
1922, S. 574—578. 
Isoliermaterial für Schiffbauzwecke, v. Horace Holden 
ayer. Materialkunde, Art der Anwendungen und 
Prüfungen. I. Teil Mar. Engg. a. Shipp. Age v. August 
1922; II. Teil das., September 1922, S. 579—583. 
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Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deutschen Kriegsmarine 
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Die Konstruktionen der einzelnen Lieferfirmen und 
ihre Prüfstandsergebnisse, Fortsetzung. 
Waren in dem Aufsatze II. die 300-kW-Diesel- 
dynamos erörtert worden, so seien die nachstehen- 
den Zeilen den kleineren Typen, zunächst den 
40- und 60-kW-Maschinen, gewidmet. 


Die Maschinen mit 40- und 60-kW-Leistung. 


Diese für Kleine Kreuzer bestimmten Typen 
sollten ursprünglich ausschließlich dem Hafenbetrieb 
dienen, und man sah deshalb auch zunächst ihre un- 
geschützte Aufstellung oberhalb des Panzerdecks 
vor. Anfangs mit 30-kW-Leistung in Aussicht ge- 
nommen, vergrößerte man sie noch vor der end- 
gültigen Vergebung der ersten Bauaufträge auf 
40 kW. Aber sehr bald, noch ehe diese ersten Ma- 
schinen fertig waren, ergab sich aus der Front her- 
aus das Bedürfnis, diese Dieseldynamos auch in See 
als Reserve, wenigstens in beschränktem Umfange, 
verwenden zu können, und so wurde denn die Lei- 


stung schon sehr bald auf 60 kW gesteigert und Auf- 


stellung unter Panzerschutz angeordnet. Dabei blie- 


ben jedoch die hauptsächlichsten Konstruktionen 
und auch die Zylinderabmessungen die gleichen wie 
vorher; man erhöhte im allgemeinen lediglich die 
Zylinderzahl von 3 bei 30 kW auf 4 bei 40 kW und 
folgerichtig auf 6 bei 60 kW. Nur die Sulzerschen 
Motoren machen darin insofern eine Ausnahme, als 
sie auch für die Leistung von 60 kW. als Vierzylin- 
dermotoren ausgeführt worden sind. 

Eine Drehzahlverstellung für die Fahrt mit stark 
verminderter Leistung konnte bei diesen Maschinen 


8 1 Vergl. Aufsatz I: ‚Schiffbau‘ Nr. 34 vom 25. Mai 1921, 


Aufsatz Il: ..Schiffbau” Nr. 12 vom 21. Dezember 1921 bis 
25 26 vom 22.29. März 1922. 


außer Betracht bleiben. Einmal waren sie von vorn- 
herein so klein bemessen, daß sie in der Hauptsache 
nahe an Vollast liefen; eine so beträchtliche Lei- 
stungsherabsetzung wie bei den 300-kW-Diesel- 
dynamos war bei ihnen auch relativ nicht zu er- 
warten. Dann aber hätte die Einrichtung zur Dreh- 
zahlverstellung diese kleinen Einheiten auch zu sehr 
kompliziert und ihre normale Drehzahl- und Span- 
nungsregulierung, die sich ohnehin den hochge- ` 
spannten Anforderungen des Kriegsschiffsbetriebes 
nur mit Schwierigkeiten anpassen ließ, überdies ver- - 
schlechtert, lauter Gründe, die es ratsam erscheinen 
ließen, von der genannten Einrichtung Abstand zu 
nehmen. | 

Daß es sich bei Dieselmotoren dieser Größen. 
durchweg nur um einfachwirkende Viertaktmotoren 
handeln konnte, wenn man nicht zu dem durch die 
nicht günstigen Erfahrungen mit den schon be- 
schriebenen „Markgraf"-Maschinen etwas in MiB- 
kredit gekommenen Gegenkolbentyp der Junkers- 
schen Bauart kommen wollte, ist nach den bei In- 
baugabe der 40- und 60-kW-Motoren schon vor- 
liegenden Erfahrungen nur natürlich. Der besondere 
Hinweis darauf bei Beschreibung der einzelnen 
Maschinen erübrigt sich daher, wie denn überhaupt 
ein Teil dieser Maschinenbeschreibungen kürzer ge- 
faßt werden konnte als bisher, weil ja bei Maschinen 
derselben Lieferfirma naturgemäß die Konstruk- 
tionseinzelheiten den bei den 300-kW-Motoren be- 
nutzten sehr nahe kamen. 

Für die in Tafel XIV aufgezählten Schiffe ist je 
eine Dieseldynamo der hier besprochenen Größen 
in Bestellung gegeben worden; indessen sollen im 
folgenden natürlich nicht alle diese Maschinen er- 
örtert werden, sondern es wird genügen, auch hier 
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Dieselmotor 
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32 Beim Bau beteiligte Firmen für 
Schiffs- [us 

LE 
namen |%5 

FE 

<a 


Breslau 40 | Benz & Co., 
Mannheim 
Stralsund |40| Daimler, 
Marienfelde 
Straßburg |40| Vulcanwerke. 
Stettin 
Regensburg | 60 | Daimler- 
Motoren- 
Graudenz |60|}; Gesellschaft, 
Karlsruhe 160 | Berlin- 
Nürnberg ) Marienfelde 
Wiesbaden |60| Vulcanwerke, 
(áltere) Stettin 
Königsberg | 60 v 
Emden (aeue)| 60 || Gebr.Körting, 
Leipzig 60 Il Körtingsdorf 
Ersatz . bei 
Emden 60 Hannover 
Ersatz Kóln| 60 
Bremse 60 \ Benz € Col 
. Frauenlob 160 Mannheim 
Frankfurt |60 Link 
Rostock 60 H Dé vi 
Wiesbaden Werken 
(neue) 160 | 
Köln 60 | TEPS H 
Augsburg  |60 | 
Brummer 60 | Pr Sulzer, 
Dresden 60 udwigs- 
Magdeburg 60 | hafen a. Rh. 
Ersatz A 60 


M.S.W. |Vulcanwerke, 
Stettin 


A.E.G. IA. G. Weser, 


.| Bremen 
A.E.G. IK.W. Wil- 
helmshaven 
A.E.G. LA G. Weser, 
Bremen 
A.E.G. IK.W.Kiel 
Schiffsunion |K. W. Kiel 
M.S.W. IHowaldts- 
werke, Kiel 
Schiffsunion Vulcanwbrke, 
Stettin 


`, A.G.Weser. 
Bremen 


Vulcanwerke, 
Stettin 


UK. W. Kiel 
d Vulcan- 


j werke, 
Stettin 
Blohm & Voß, 

Hamburg 
K. W. Kiel 
Schiffsunion |Vulcanwerke, 
Stettin 
Howaldts- 
M. S. W. werke, Kiel 
M. S.W. IK. W. Kiel 


MARN mun 


* Es bedeutet: M.S.W.= Maffei-Schwartzkoptf-Werke, A E.G. = Allge- 


gemeine Elektricităts - Gesellschaft, 
Siemens-Schuckert-Werke. 

** Es bedeutet: 
bzw. Marinewerft Wilhelmshaven). 
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Laufende Nummer 
Schiffstyp 
Lieferanten der 
Dieselmotoren 


Wies- 
baden 


(neue) 


Vulcanwerk 


Kleine Kreuzer 


| _ Breslau 
Minen- Gebr.SulzerA 


Brummer kreuzer Rhein 


Hanseat. S. S. W 
K.W. = Kaiserliche Werft (jetzt: 


Benz & Co, 


ege | Minen- | 
1 Bremse kreuzer Mannheim ` ` 
~ Daimler- 
9 Motoren-Gesell- 


schaft, Berlin- 
__ Marientelde i 


Stettin-Bredow 

Gebr. p Köring ` 
A.-G., 

Körtingsdorf 


bei Haonover 


_Linke-Hofmann- 
Werke A.-G., 


Ludwigshafen 


. = Hanseatische 


Reichswerft Kiel 


e 


ee e 


.G., 
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von jeder Bauart, also von jeder Motorenfirma eine 
herauszugreifen, über die Tafel XV näheren Aufschluß 
gibt. Bei der Besprechung dieser Motoren wird sich 
dann, soweit notwendig und von Interesse, Gelegen- 
heit finden, auch auf die Entwicklung der Kon- 
struktionen hinzuweisen. 


A. Der Motor der Firma Benz & Co., Mannheim, 
für den Minenkreuzer „Bremse“. 


1: Die Konstruktion. 


Abgesehen natürlich von den Abmessungen, 
weicht die Konstruktion des Motors, dessen Ge- 
samtaufbau aus Abb. 94 ersichtlich ist, von dem be- 
reits beschriebenen, von derselben Firma für das 
Linienschiff , Bayern” gebauten (vgl. Nr. 16 vom 


‚18.1.1922, S. 467 bis 470) in folgenden wichtigeren 


Einzelheiten ab: 

Die Kurbelwelle ist ohne Gegengewichte 
ausgeführt, dagegen zwischen Dieselmotor und 
Dynamo ein Schwungrad aufgesetzt, das, dicht an 
den Dynamoanker herangerückt, die Wicklungen des 
elektrischen Teils zugleich vor dem Aufspritzen von 
Schmieröl und vor dem unmittelbaren Zutritt auch 
von Schmieröldämpfen schützt. Die Grund- 
platte, auch hier aus Stahlguß gefertigt, ist mit 
derjenigen der Dynamo in einem Stück zusammen- 
gegossen. Die zweiteiligen Lagerschalen der K ur - 
belwellenlager sind aus Siemens-Martin-FluB- 
eisen hergestellt und mit Weißmetall garniert. Als 
Paßlager ist das Kurbelwellenlager zwischen den 
Arbeitszylindern MI und IV ausgebildet. 

Auch das Obergestell besteht nur aus 
einem  StahlgubBstúick. Arbeitszylinder 
und Kompressor sind, jeder für sich, auf eine .ge- 
meinsame Arbeitsfläche aufgeschraubt. In den 
gußeisernen Zylindermantel ist jedesmal eine Laut- 
büchse aus GuBeisen eingesetzt, die nach unten 
durch eine Stopfbüchse, nach oben durch Preßsitz 


l : => a 


l l 


| Tafel 
8 9 ¡40 [on fa E 0 1 s | 16 | u 
u o 
E € e . 
SIE d Arbeitszylinder 
CACA ri 
ER ZN Y 
22 | 35 E : | N =! Hubvolumen aller | a EB Maxims« 
E ES alz y 8 ' Durch- e Hub- [9 Ye El Zylinder in einer Sekunde | y 9 u2 Kolber- 
vo | ZAT] acg) -le eg Sj- lB a]l kratt be 
=a No 9 ı messer | hub ver- ZoSo 93231 Xrall 
a so“ , =e 381. -| fürt emg Zov% 40kg ac 
JA Ge ¿as D H hält- CR insge ür ETE i 
nach >: f BEE Sll aani kW E 3 S Höchst 
Konstruktion n3 A ‚drehung! el druck 


250 e 1.25 ERD 3,54 | 334 | 556 | 472 
ER | 120! 300 5,00 36,0 | 4,47 8 gud 
Së - ze e Ee 
1.40 | 3,50 | 280 | 4,67 | 42.0 | 4,6 | 10 su) 
| nn ee ESCH 
190 240 1.26 eis 488 | 410° 461 | 114" 
Ze use = an 
195 | 240 240 | 128 1,23 || 3.20 | 287 | 478 | 435 43,5 | 47 [1200 
ES EE A a Ee 
230 250 | 1,09 | 3.14 | 260 ° 4,33 415 | 521 0166 


40 | 12 0 


Nr. 33/34 


Abb. 94. 


d) Einlaßventil 
e) Ausrückhebel für Einlaßventil 
) Tachometer 


a) Brennstoffventil 
b) AuslaBventil 
c) Schalthebel 


1) 
wasserdicht gemacht ist. Am oberen Ende einzel- 
ner Zylinder angegossene Stufen dienen zur Be- 
festigung des Steuerwellentrogs. Die einzeln ab- 
nehmbaren Zylinderdeckel sind aus Spezial- 
Gußeisen gefertigt. Die AnlaBventile, die nur 
in drei von den sechs Arbeitszylinder-Deckeln an- 
georähet sind, wurden so durchgebildet, daß der 
Anlaßdruck ausgeglichen ist. 


Die Ventilhebel für Anlaß- und 


Brennstoffventil sind auf einem gemein- 


samen Exzenter gelagert, das durch einen Hand- 
griff verstellbar- ist. 


Bei den ohne Anlaßventil ge- 
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n) Federwage 
o) Oelpumpe 
p) Brennstoffpumpe 


k) Luftregulierung 
1) Oelbremse 
m) Regulator 


Luftpumpe ` 
bauten Zylindern ist statt des AnlaBventilhebels ein 
Distanzring auf die Exzenterbüchse aufgesetzt, um 
Einheitlichkeit in der Hebelanordnung zu be- ` 
kommen. 

Alle Ventile sind in besonderen Gehäusen 
von oben in den Zylinderdeckel leicht herausnehm- 
bar eingesetzt; sie sind durchweg aus hochwertigem 
Stahl gefertigt (vergl. Abb. 95). 

Die Schubstangen sind aus bestem Sie- 
mens-Martin-Flußeisen im Gesenk geschmiedet und 
haben Doppel-T-Querschnitt. Das Kolben- 
bolzenlager besteht aus einer Bronzebüchse, 
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die in die Schubstange eingepreßt und gegen Ver- 
drehung mit einer besonderen Schraube ge- 
sichert ist. 


Die ungeteilte Steuerwelle ruht in einem 
gußeisernen Trog auf vier geteilten Stahlgußlagern, 
die mit Weißmetall ausgegossen sind. Die Steuer- 
wellenlager haben Ringschmierung. 


Ein- und Auslaßnocken sind mit Keil 
und Schraube, Brennstoff- und Anlaß- 
nocken ebenso wie der Exzenterstein für die 
Brennstoffpumpe durch Keil auf der Steuerwelle be- 
festigt. 
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Abb. 95. Ventile im Zylinderdeckel 


Die dem Antriebe der Steuerwelle dienende 
senkrechte Zwischenwelle wird durch 
ein auf der Kurbelwelle sitzendes, geteiltes Schrau- 
benrad mit einer Uebersetzung 2 : 3 angetrieben und 
betätigt ihrerseits — wiederum durch Schrauben- 
räder — im Verhältnis 3:1 die Steuerwelle. Die 
Drehzahl der Zwischenwelle ist größer gewählt, weil 
von ihr aus die Regler angetrieben werden, deren 
höhere Umlaufzahl bei verhältnismäßig kleinen 
Reglergewichten genügend Arbeitsvermögen zur 
Betätigung der Regulierung ergibt. 


Die Zwischenwelle läuft in zwei Gleitlagern, 
deren oberes mit Weißmetall gefüttert, deren 
unteres in Bronze ausgeführt ist. Der in der senk- 
rechten Welle auftretende Achsialschub wird in 
einem besonderen Spurlager aufgenommen. 
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Die Ventilhebel werden durch die Steuerwelle 
ohne Zwischengestänge betätigt. Alle Ventilhebel 
eines Zylinders sind auf einem gemeinsamen Zapfen 
gelagert und können nach Lösung zweier Muttern 
zugleich abgenommen werden, wonach die Ventile 
freiliegen. 

Die Ansaugeleitung besteht für jeden 
Zylinder aus einem Gußkrümmer und einem dünn- 
wandigen Stahlrohr. Der Krümmer dient zur Be- 
festigung des Rohres am Zylinderdeckel. Die ge- 
meinsame Auspuffleitung besteht aus zwei 
doppelwandigen, geschweißten Einzelstücken, die 
mit Stopfbüchse ineinander übergehen; diese Lei- 
tung ist natürlich wassergekühlt. 


Für jeden Arbeitszylinder ist auch hier zur 
Förderung des Brennstoffes eine Kolben- 
pumpe (vgl. Abb. 96) angeordnet. Die sechs Pum- 
pen haben ein gemeinsames Bronzegehäuse, das am 
Steuerwellentrog befestigt ist. Der Antrieb der ein- 
zelnen Plunger erfolgt von der Steuerwelle aus 
durch Exzenterscheiben. Bei zurückgehenden Kol- 
ben strömt durch das geöffnete Saugventil Treiböl 
in den Zylinder ein, beim darauffolgenden Druck- 
hub ist das Saugventil geschlossen, und das ange- 
saugte Treiböl wird durch das federbelastete, auto- 
matische Druckventil in die Brennstoffleitung nach 
dem im Zylinderdeckel sitzenden Brennstoffventil 
gepreßt. 

Das Saugventil wird zwangläufig gesteuert 
durch Nockenwelle und Reglerhebel; erstere ist in 
ihrer Längsrichtung verschiebbar. Die Nocken sind 
so beschaffen, daß mit dem Verschieben der Nochken- 
welle die Oeffnungszeit der Saugventile verändert 
und damit die Fördermenge der Pumpe genau der 
jeweiligen Belastung entsprechend eingestellt wird. 


Jede einzelne Pumpe ist für sich abstellbar 
durch eine unter dem Reglerhebel angeordnete Ab- 
stellspindel; durch sie kann das Saugventil gehoben 
und damit die Brennstofizufuhr zu dem betroffenen 
Zylinder verhindert werden. Außerdem können 
sämtliche Pumpen gleichzeitig von Hand ausge- 
schaltet werden, indem man alle Saugventile durch 


© Klinken öffnet. 


Der Antrieb der Noakenwelle geschieht durch 
die Vertikalwelle mit einem Schraubenräderpaar. 
Die höhere Drehzahl dieser Vertikalwelle wird da- 
bei im Verhältnis 3:1 zurückübersetzt. 


Regulierung und Schaltvorrichtungen wei- 
chen nur unwesentlich von der bei den ,Bayern'*- 
Maschinen ausgeführten ab. Präzisions- und Sicher- 
heitsregler sind auf der senkrechten Steuerwelle an- 
geordnet. 


Auch der ebenfalls zweistufig gebaute Kom - 
pressor unterscheidet sich nur in Nebensäch- 
lichem von dem schon beschriebenen bei ,Bayern””; 
beispielsweise hat die Niederdruckstufe unter dem 
Kolbenbolzen dort zwei Oelabstreifringe, hier nur 
einen. Ebenso ähneln sich die Luftkühl- und Luft- 
reinigungsanlagen bei beiden, Maschinentypen sehr. 

Die Kühlwasserpumpe ist dagegen hier 
nur als einzylindrige, einfachwirkende Kol- 
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benpumpe ausgeführt; sie wird durch Exzenter- 
scheibe und Balancierhebel von der Kurbelwelle 
aus angetrieben, und zwar ist die Exzenterscheibe 
mit der Kompressorkurbel in einem Stiick gefertigt. 
Pumpengéháuse und Windkessel bestehen aus GuB- 


eisen, die Armaturen aus seewasserbestándiger 


Bronze. 


Zur Betátigung der Umlaufschmierung 
dient eine Zahnradpumpe, die auf der Stirnseite der 
Maschine an Grundplatte und Gestell befestigt ist 
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die Kurbelwelle mittels eines passenden Dorns 
drehen zu können. 

Inbetriebsetzung der Maschine. 
Die verschiedenen Manóyrierschaltungen der Hebel 
sind in Abb. 97 wiedergegeben. Die Hebel zur Be- 
tätigung der drei Anlaßventile sind exzentrisch ge- 
lagert, die Lagerbolzen mittels Handgriffes drehbar; 
die Brennstoffventilhebel für die drei Anlaßzylinder 
lagern auf demselben Bolzen ebenfalls exzentrisch. 
Die Brennstoffventilhebel für die drei übrigen 
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und von der Kompressorkurbel aus angetrieben 
wird. Ein Umlaufventil dient zur Einstellung des 
gewünschten Schmieróldrucks. 

Zum Anlassen der Maschine ist eine Luft- 
flasche von 150 1 Inhalt — Betriebsdruck 45 
kg/qcm — aufgestellt, in deren Deckel die zur Be- 
dienung erforderlichen Teile: Absperrventil, Mano- 
meter, Entwässerungsventile usw. angeordnet sind. 
Eine Einblaseflasche von 25 | Inhalt mit 
schmiedeeisernem Kopfe ist ebenfalls vorhanden. 

Die Welle der Dynamomaschine ist an das 
Schwungrad fest angeflanscht; an dessen Um- 
fang ist eine Anzahl von Löchern angebracht, um 


Zylinder können auch mittels Handgriffes von den 


Nocken entfernt werden. 


Bei Stoppstellung stehen sämtliche Hand- 
griffe 45° geneigt. Kein Brennstoff- und Anlaßven- 
til kann vom Nocken bewegt werden. 


Zum Anlassen werden, nachdem die Ma- 
schine selbst durch Drehung des Schwungrads in 
Anlaßstellung gebracht ist, die Handgriffe der An- 
laßzylinder in die wagerechte Lage gestellt und da- 
durch die Anlaßventilhebel an die Anlaßnocken 
herangerückt. Die Handgriffe der Zylinder ohne 
Anlaßventil werden dabei sogleich senkrecht in die 
Betriebsstellung gelegt. Auf diese Weise erhält ein 


y 
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Zylinder AnlaBluft, in dreien beginnt die Zündung, 
sobald durch Einwirkung der Preßluft eine ge- 
nügende Umlaufzahl erreicht ist. 

Hiernach werden die Handgriffe auch der drei 
Anlaßzylinder über die Stoppstellung hinweg in die 
senkrechte Lage — Betriebsstellung — ge- 
bracht, wodurch auch diese drei Zylinder Treiböl 
erhalten. 


Zum Abstellen der Maschine ist die 
Brennstoffzufuhr auszuschalten, und dann werden 
sämtliche Handgriffe wieder in Stoppstellung gelegt. 

Steuerungsverháltnisse. Die nach- 
stehend angegebenen Maße für den Oeffnungsbeginn 
der verschiedenen Ventile sind Bogenlängen am 
Schwungradumfang bei einem Durchmesser von 
1200 mm. Das angegebene Spiel zwischen Nocken 
und Gestänge versteht sich für die kalte Maschine. 


[ Stoppstellung 


Abb. 97. Schaltung zu 60-kW-Dieseldynamo 


a) Anlaßventilhebel b) Schalthebel 


1. Das Brennstoffventil öffnet 84 mm vor 
oberem Totpunkt. Hub 3,1 mm; Nockenspiel 
0,3 mm. 

2. Das Einlaßventil öffnet genau im oberen 
Totpunkt. Hub 13,5 mm; Nockenspiel 0,5 mm. 

3. Das Auspuftventil öffnet 470 mm vor 

- unterem Totpunkt, Hub 13,25 mm; Nocken- 
spiel 0,75 mm. ` | 

4. Das Anlaßventil öffnet 63 mm nach obe- 
rem Totpunkt. Hub 25 mm; Nockenspiel 
0,5 mm. 


2. Die Ergebnisse der Werkstatts- 
erprobung. 

Im Dezember 1915 fand die marineamtliche 
Prüfung auf dem Versuchsstande der Firma Benz 
& Co. in Mannheim statt; als Treiböl wurde ein 
Braunkohlenteeröl (Paraffinöl) verwendet. 

Nach etwa 37stündigem Betrieb erlitt der auf 


vier Tage angesetzte Dauerlauf eine nicht ganz - 
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Betriebsstellung 


c) Brennstoffnocken 
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halbstündige Unterbrechung, weil der Kegel am 


Hochdruckkompressor-Druckventil gebrochen war 
und das Ventil daher durch ein neues ersetzt wer- 
den mußte. Die Ursache zu dem Bruche lag in einem 


Ausführungsfehler. Der Uebergang vom Kegel zum 


Ventilschaft war nicht ausgerundet, sondern scharf 
im rechten Winkel abgesetzt. 


Die Messungen des Treibölverbrauchs bei ver- 
schiedenen Belastungsstufen wurden der Zeit- und 
Oelersparnis wegen in den Dauerversuch einbe- 
zogen. Sie ergaben so auffallend günstige Werte, 
daß, wie mit Sicherheit angenommen werden kann, 
das Schmieröl zu einem nicht geringen Teil als 
Brennstoff mitgearbeitet haben dürfte. In der Tat 
war der Schmierölverbrauch mit über 23 g je PSe 
und Stunde außerordentlich hoch. Freilich ist ein 
nicht unbeträchtlicher Teil desselben auch durch 
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Undichtheiten der Gestellteile nach außen gedrun- 
gen und so verloren gegangen, was der Maschine im 
Laufe des Dauerversuchs ein recht unsauberes Aus- 
sehen gab, aber ein weiterer Teil hat sicherlich Ein- 
gang in die Verbrennungsräume der Arbeitszylinder 
gefunden. Einen Beweis dafür lieferte das Bild des 
Auspuffs, der, stets sichtbar bleibend, während eines 
großen Teils der Dauerfahrt und besonders natür- 
lich während der Stufenfahrten das charakteristische 
Bild des Schmieröldunstes zeigte. 


Während des viertägigen Dauerlaufs ergaben 
sich folgende Mittelwerte: 


Drehzahl je Minute ......... 422 
Elektrische Leistung . . . ...... 61,6 kW 
Motorleistung ............ 93 PSe 
Treibölverbrauch je PSe stündlich . . 180 $ 
An das Kühlwasser übertragene 
Wärmemenge je PSe stündlich . . 797 WE 


Schmierölverbrauch je PSe stündlich 23,6 £ 


Für Leerlauf ergab sich bei 438 minutlichen Um- 
drehungen ein stündlicher Brennstoffverbrauch von 
7,5 kg. Abb. 98 gibt die Treibölverbräuche in 
graphischer Darstellung. 
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Die nach Schluß des Dauerlaufs vorgenommenen 
Regulierversuche lieferten, wie auch die in Abb. 99 
und 100 dargestellten Tachogramme zeigen, noch 
kein recht zufriedenstellendes Bild, wobei freilich 
zu berücksichtigen ist, daß die Reguliervorgänge bei 
den verhältnismäßig geringfügigen Leistungen der 
eimzelnen Arbeitszylinder schwieriger als bei größe- 
ren Maschinentypen zu beherrschen sind, weil schon 
eine verhältnismäßig kleine Aenderung in der zu- 
geführten Brennstoffmenge eine prozentual große 
Leistungsänderung bedingt. Die bleibende Dreh- 
zahländerung wurde zu etwa 5 % der normalen Dreh- 
zahl festgestellt, so daß den Vorschriften nicht vell 
genügt wurde. Indessen erwies sich die Spannungs- 
regulierung — sobald nach jeder einzelnen Be- 
lastungsänderung, wie das an Bord im allgemeinen 
der Fall sein wird, nachreguliert wurde — als gün- 
stig und den Bordanforderungen entsprechend, so 
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Abb. 98. Brennstoliverbrauchskurve der 60-kW-Dieseldynamo 


Der Sicherheitsregler schaltete die Brennstoff- 
zufuhr bei n — 530 aus, wodurch die Maschine still- 
gesetzt wurde. 

Der Hauptmangel, den die Dieseldynamo nach 
dem Ausfalle dieser Werkstattsprobe besaß, lag in 
dem hohen Schmierölverbrauch, den durch geeig- 


nete Maßnahmen auf ein zulässiges Maß herabzu- 
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Abb. 99. 


daß die Regulierung bei der Werkstattserprobung 
nicht beanstandet wurde. Die nachfolgende Tafel XVI 
gibt ein Bild davon, wie sich die Regulierversuche 
im einzelnen gestaltet haben. 


drücken unbedingt nötig war. Die Maschine wurde 
daher zunächst noch nicht abgenommen, sondern 
der Firma aufgegeben, diesen Hauptmangel sowie 
verschiedene Anstände von geringerer Bedeutung zu 
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Tafel XVI. Regulierversuche. 


| Größter | Aenderung | er 
der Touren- Zeit bis zum 
Tacho- Touren | zahl nach Er- Erreichend.|; Anzahl aunado: 
gramm Last nach Hand-| Ampere ursprúngl. |reicben des Bebarrungs-| der Schwin- Aenderung Bemerkung 
N tachomete Zustand |Beharrungs-| zustandes ungen 
ds S Gage zustandes £ | 
9, sec. 
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beseitigen und ihre Maschine darauf nochmals in 
einem zwölfstündigen Dauerbetriebe vorzuführen. 
Dieser Versuch, der im Januar 1916 stattfand, fiel 
dann zur Zufriedenheit des Auftraggebers aus. Der 
Bremnstoffverbrauch ergab sich dabei im Mittel zu 


182,5 g je PSe stündlich, die elektrische Leistung zu 
60,5 kW, die motorische zu 91,5 PSe bei 422 minut- 
lichen Umdrehungen. Der Schmierólverbrauch ging 
auf 15,2 g je PSe und Stunde zuriick. 


(Fortsetzung o 


Präzisions- Schnelläufer- und Schwachfeder-Indikator 
nach Dr.-Ing. J. Geiger (D. R. P. a.) 
Ausgeführt durch die Firma Lehmann & Michels, Hamburg - Schnelsen 


Die bisher bekannten Indikatoren hatten den 


Nachteil, daß schon bei ziemlich niedrigen Dreh- 
zahlen Massenschwingungen auftraten, die störende 
Verzerrungen im Diagramm hervorriefen, so daß 
insbesondere bei Kraftmaschinen mit innerer Ver- 
brennung, wie Gas-, Benzin- und Dieselmotoren, 
eine einwandfreie Beurteilung des Verlaufs der 


Verbrennung fast unmöglich war. 

Im besonderen machte sich dieser Nachteil bei 
den sogenannten Schnelläufer- und Schwachfeder- 
Diagrammen bemerkbar. Dieselben dienen be- 
kanntlich bei Viertaktmaschinen zur Beurteilung 
der Vorgänge während des Auspuff- und Saug- 
hubes, insbesondere um zu erkennen, ob zu Beginn 
bzw. am Ende des Saughubes Ueber- oder Unter- 
druck vorhanden ist, d. bh welches Luftgewicht in 
den Zylinder gelangt und wieviel Auspuffgase in 
demselben noch enthalten sind. Bei Zweitakt- 
maschinen dienen diese Diagramme zur Unter- 
suchung der Druckschwankungen während der 
Spülperiode. Es kommt hier außerordentlich darauf 
an, daß die Auspuffgase möglichst weitgehend aus- 
getrieben und tunlichst viel reine Luft in den Zy- 
linder gelangt. Bei Mehrzylinder-Vergasermotoren 
dienen sie zur Untersuchung, ob alle Zylinder ein 


gleichmäßiges Gasgemisch erhalten. Mit den bisher 
bekannten Indikatortypen konnten nur bei nie- 
drigen Drehzahlen einigermaßen zuverlässige In- 
dikator-Schwachfederdiagramme erhalten werden. 


Mit dem Präzisions - Schwachfeder-Indikator 
.nach Dr. J. Geiger ist es uns gelungen, ein Modell 
zu schaffen, das als Starkfeder-Indikator ganz, 
insbesondere aber als Schwachfeder-Indi- 
kator bis zu den höchsten Drehzahlen einwand- 
frei brauchbar ist und trotzdem den Vorteil bietet, 
daß die Handhabung genau dieselbe wie bei einem 
gewöhnlichen Indikator ist. An Stelle weiterer Aus- 
führungen lassen wir im nachfolgenden einige Dia- 
gramme sprechen. 


a) An einem raschlaufenden Viertaktólmotor 
abgenommen, n = 300 Min. 


Normaler Indikator 
Federmaß:tab: 1 kg’ cm? = 25,8 mm 


Abb. 1. 
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Abb.6. Präzisions-Indikator 
Federmaßstab: 1 kg:cm? = 12,86 mm 


Bei 5 starke Indikatorschwingungen, nur punkt- 
weises Schreiben des Indikators. Bei 6 trotz stär- 


katorschwingungen, schöne Linien-, Spül- und Aus- 
pufivorgánge deutlich erkennbar. | 


d) An einem Rohölmotor 


Abb. 2. Präzisions-Indikator 
Federmaßstab: 1 kg'cm? = 23,5 mm 


Bei 2 fehlen die störenden Indikatorschwin- 
gungen, Im Gegensatz zu Diagramm 1 ist der Druck 
bei Saughubbeginn nicht über, bei Ende Saughub 
dagegen merklich unter der Atmosphäre. 


b) Langsamlaufender Zweitaktölmotor 


Er Abb. 7. Normaler Indikator 
n = 167, Min. n = 300/Min. 


Abb. 3. Normaler Indikator | 
FedermaBstab: 1 kg/cm? = 18 mm .- 
Abb. 8. Präzisions-Indikator 
D = 450'Min. 


Die Diagramme Abb. 7 und 8 sind an einem 
Rohölmotor bei 300 bzw. 450 Umdrehungen pro 
Minute unter den gleichen Verhältnissen genommen. 
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Abb. 4. Prizisions-Indikator 
Federmaßstab: 1 kg cm? = 25,8 mm 


starke Indikatorschwingungen auf, daB durch sie 
das Diagramm vóllig verzerrt wird und sich irgend: 
welche Ergebnisse nicht aus demselben ableiten 
lassen. Bei 4 fehlen trotz stárkerer VergróBerung 
diese störenden Eigenschwingungen ganz. Das 
Oeffnen und Schließen der Schlitze ist mit voller 
Deutlichkeit erkennbar. 


Trotz sehr niedriger Drehzahl treten bei 3 so | 


c) Raschlautender Zweitaktölmotor 
n = 450/Min. 


Ansicht des Indikators 


Bei einem Vergleich dieser Diagramme wird man 
‚ finden, wie genau der Präzisions-Indikator im Ge- 


Abb.5. Normaler Indikator S s 
Federmaßstab: 1 kgicm? = 9,2 mm gensatz zu Diagramm 7 trotz höherer Drehzahl aul- 


kerer Vergrößerung nur verschwindend kleine Indi-' 
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gezeichnet hat. Man beachte die während der 
Verbrennung auftretenden außerordentlich raschen, 
kleinen und sehr rasch abklingenden Eigenschwin- 
gungen des Indikators. (Abb. 8.) 


Man sieht, daß auch bei hohen Drehzahlen 
Schwachfederdiagramme ohne störende Neben- 
schwingungen verzeichnet werden. 


Erreicht wurden diese Vorteile durch die be- 
sondere Ausbildung des Schreibstiftes, des Schreib- 
hebels, durch eine entsprechend den viel geringe- 
ren Maßen stärkere Vergrößerung, durch eine 
stärkere Feder und eine besondere Ausbildung des 
Kolbens, bei welcher durch einen entsprechenden 
Luftraum zwischen Boden und Federkopf die 
Wärme nur sehr langsam zur Feder strömen kann, 


Der Betrieb an Bord eines großen 
Passagierdampfers 


(Nach, einem von A. D. Mearns, Direktor der Cunard- 
Linie, am 21. Dez. 1922 in Liverpool gehaltenen Vortrage.) 


(Schluß) 
Obliegenheiten des Kapitäns. 


Wenn das Schiff die offene See erreicht hat, liegt 
die Oberleitung in den Händen des Kapitáns; er ist ver- 
antwortlich für die Sicherheit des Schiffes und der Leute 
an Bord und soll ganz allgemein über alle Vorgänge an 
Bord unterrichtet sein. Auf einem Schiff vom Typ der 
„Aquitania” gibt es für ihn keine bestimmte Einteilung 
des Dienstes in Form von Wachen. In der Nähe der 
Küste und beim Ein- und Auslaufen ist er immer auf 
oder in der Nähe der Brücke und überwacht und prüft 
den Kurs des Schiffes. Bei Nebel und schwerem Wetter 
hat er einen sehr anstrengenden Dienst, es kann vor- 
kommen, daß er für 48 Stunden die Brücke nicht ver- 
lassen oder ausruhen kann. 


Auf See gehen dauernd zwei Offiziere auf der Brücke 
Wache, die alle vier Stunden abgelöst werden. Sie sind 
acht Stunden dienstfrei, haben als» in 24 Stunden acht 
Stunden Dienst auf der Brücke. Beim Ein- und Auslaufen 
und unter außergewöhnlichen Verhältnissen muß, wie 
oben erwähnt, jeder seinen bestimmten Posten einnehmen. 
Vor dem Einlaufen in den Hafen führen sie die Aufsicht 
beim Andeckbringen des Gepäcks und der Post. Der 
dienstälteste Offizier ist während seiner Wache für Schiff 
und Besatzung verantwortlich, es sei denn, daß er durch 
den Kapitän abgelöst wird. Sein Begleitoffizier beauf- 
sichtigt das Steuern, kontrolliert die Kompasse und be- 
sorgt die Navigation. i 


Zwei- bis dreimal während der Wache werden die 
K«mpasse kontrolliert. Der Schiffsort wird wenigstens 
alle vier Stunden bestimmt, und zwar mittags nach der 
” Sorne, bei geeignetem Wetter nach den Planeten, mor- 
gens und abends nach den Sternen. Wenn Nebel herrscht, 
wird mit verminderter Geschwindigkeit gefahren und die 
vcm Board of Trade vorgeschriebenen Signale mit der 


Pfeife gegeben sowie besondere Ausguckposten besetzt; ' 


alle wasserdichten Türen werden geschlossen, und, wenn 
stürmisches Wetter zu erwarten ist, alle Blenden über 
den Seitenfenstern geschlossen. 


Ki 
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so daß ein Erhitzen derselben und im Gefolge damit 
falsche Angaben nicht entstehen. 

Die Eigenschwingungszahlen, deren Höhe das 
beste Kennzeichen für das Nichtauftreten von stó: 


‘renden Eigenschwingungen ist, liegen bei diesem 


Indikator bedeutend höher als bei sämtlichen bis- 
her bekannten mechanisch registrierenden Indi- 


'katoren; sie werden überdies jedem Instrument in 


Tabellenform beigegeben, so daß sich leicht bei 
einer Schwingung erkennen läßt. ob .dieselbe durch 
den Indikator verzerrt verzeichnet wurde oder nicht. 


Eine Verzerrung kann nämlich nur eintreten, 
wenn die minutliche Zahl der verzeichnenden 
Schwingungen in der Nähe oder über der Eigen- 
schwingungszahl des Indikators liegt. 


—— Aus den Zeitschriften des Ausiandes — 


COPADO Add es BB RU TER SB EU BSH BEER BERSEUMM 


Zahlmeister. 


Wir wenden uns nun zu der wichtigen Gruppe der 
Zahlmeister. Während in früheren Zeiten der Dienst des 
Zahlmeisters, Stewards und Ladungsverwalters oft von 
einem einzigen Beamten versehen wurde, hat heute ein 
Schiff wie die , Aquitania” für diese Zwecke einen Ober- 
zahlmeister, einen Zahlmeister und neun oder zehn Zahl- 
meisterassistenten. Wir führen hier zur Charakteristik 
am besten die Worte eines bekannten Schriftstellers an: 
„Schiffszahlmeister werden, wie Dichter, geboren und 
nicht gemacht, sie haben eine Tradition, die bis in die 
Frühzeit der Seefahrt zurückreicht, eine Tradition, die 
erzählt von widerstandsfähigen, lustigen Männern, die 
große Vermögen erwarben, in späten Jahren sich zur 
Ruhe setzten, reich heirateten und eine ansehnliche, ge- 
sunde Schar Kinder groß zogen. Ein Schiffszahlmeister 
in höheren, ja schon in mittleren Jahren, ist überall ge- 
wesen, hat alles gesehen, hat fast alles getan, hat jahre- 
lang gedarbt und später in Ueberfluß gelcbt, hat alle 
Menschen von Bedeutung getroffen, hat geredet über 
alles, hat Vermögen erworben und Vermögen verloren; 
heute freilich verschwindet dieser sagenhafte „Purser“ 
der alten Art in dem Maße, wie Zivilisation, Wettbewerb, 
kaufmännischer Geist und kaufmännische Methoden ihr 
grausames Werk tun. 


Dem Zahlmeister untersteht auch die Schiffspolizei, 
deren Tätigkeit glücklicherweise im allgemeinen leicht 
ist; immerhin kommt es ab und zu vor, daß man, wie an 
Land, ihrer Dienste bedarf. Auch die Kapelle gehört 
mit in den Bereich des Zahlmeisters; sie spielt tagsüber 
während der Mahlzeiten und in den verschiedenen Ge- 
sellschaftsräumen, und ist bei der heutigen Tanzwut auch 
allabendlich stark beschäftigt. Man sicht, daß ein guter 
Zahlmeister unter anderm auch ein gutes Ohr für Musik 
haben muß. In den Händen des Oberzahlmeisters und 
seines Stabes liegt auch der größte Teil des Schrift- 
verkehrs, dessen Umfang auf einem modernen Passagier- 
dampfer außerordentlich groß ist. 


Stewards. 


Die Gruppe der Stewards hat einen besonders wich- 
tigen und schweren Dienst zu versehen. Mit wenigen 
Ausnahmen arbeiten die Stewards auf See von früh 6 
oder 7 Uhr bis spät abends, mit einer, vielleicht zwei 
kurzen Ruhepausen am Nachmittag. Doch bringen die 
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besonderen Verhältnisse des Passagierschiffes sehr ott 
längere Zeiten ruhigzren Dienstes mit sich; es kommt 
öfter vor, daß das Schiff auf der Rückreise voll mit 
Passagieren besetzt ist und nur halb oder noch weniger 
besetzt auf der Hinreise, wie auch umgekehrt. Dann 
können die Leute auf der ruhigen Ueberfahrt einander 
ablösen oder die Ruhe für die anstrengende Zeit nach- 
holen. Im übrigen geht aus der Tatsache, daß trotz 
harten Dienstes und langer Arbeitszeit, Stewards in 
ihren Stellungen meist ihr Leben lang bleiben, deutlich 


hervor, daß das Einkommen der Arbeit angemessen ist. ` 


Auf den Schiffen der „Aquitania* -Klasse liegt die 
Leitung in der Hand des Oberstewards. Er wird in der 
Regel 30 bis 40 Jahre im Dienste der Reederei gestanden 
und seine Laufbahn oft auf der untersten Sprosse der 
Leiter begonnen haben. Er wird bei der Verwaltung 
seiner Abteilung von dem Oberstewards-Assistenten 
unterstützt sowie von einem zweiten Steward; dieser hat 
besonders die Kontrolle und Aufsicht über das Personal 
zu führen, das in verschiedene Unterabteilungen ge- 
gliedert ist. Da sind zunächst etwa 100 Mann Küchen- 
personal, Küchenchefs und Köche aller Art, unter Ober- 
leitung des Oberchefs, der einer der höchst bezahlten 
Beamten an Bord ist. Dazu kommt das Pantrypersonal, 
die Kellner zum Servieren der Mahlzeiten, die Kabinen- 
stewards unter Leitung eines Oberstewards, ferner die 
Stewardessen, deren Zahl auf der ‚Aquitania” über 30 
beträgt. Kleinere Gruppen bilden die Fleischer, Bäcker 
und Konditoren, die Bibliothekare, Turnlehrer, Bade- 
wärter, Liftjungen, Gärtner und so fort. Die ganze Gruppe 
umfaßt 650 Personen. 


Arbeit im Hafen. 


Das Schiff kommt in der Regel am Dienstag in 
England an und geht am Sonnabend wieder in See, so 
daß sich vier volle Tage Hafenzeit ergeben. Unmittel- 
bar vor dem Ausschiffen der Fahrgäste, durchsuchen 
die Kabinenstewards sämtliche Räume nach etwa von 
den Fahrgästen versehentlich zurückgelassenen Gegen- 
ständen, geben die Fundsachen im Büro des Zahlmeisters 
ab bzw. geben dort, wenn sie nichts gefunden haben, 
eine Karte mit entsprechendem Vermerk ab. Dann 
werden alle Betten abgezogen und alle während der 
Reise benutzte Wäsche — ungefähr 100000 Stück — 
zum Waschen an Land gegeben. Das Küchengerät wird 
gecrdnet, nachgesehen und nötigenfalls zur Ausbesserung 
gegeben. Restbestände in Vorratsräumen, Kühlräumen 
und Bars werden sorgfältig aufgenommen und die Räume 
gründlich gereinigt. Leere Packungen und Flaschen 
gehen an die verschiedenen Lieferanten zurück. Dann 
wird das Schiff innen. gereinigt. Die Mannschaft mit 
Ausnahme des Bewachungspersonals wird abgemustert, 
ausgelohnt und nach Hause entlasscn. 


Am nächsten Morgen (Mittwoch) um 8 Uhr tritt der 
nicht beurlaubte Teil des Persorals zum Appell an und 
wird dann mit verschiedenen Arbeiten beschäftigt, wie 
Kabinenreinigen, Silberputzen, Geschirrwaschen, Ueber- 
nehmen der Vorräte usw. Der Materialverwalter der 
Reederei nimmt die Vorräte an Wäsche, Geschirr, Glas- 
sachen und Werkzeug auf. Den Umfang dieser Arbeit 
ersieht man leicht daraus, daß es sich um ungefähr 
100 000 Stück Geschirr, Porzellan und Gläser und etwa 
26000 Stück Silberzeug handelt, Um 11 Uhr morgens 
wird die ganze Besatzung gründlich vom Arzt unter- 
sucht und diejenigen ausgeschieden, die den geforderten 
Ansprüchen nicht genügen. An demselben Tage wird 
die Mannschaft für die nächste Reise wieder angemustert. 


Am Donnerstag wird das allgemeine Reinemachen 
wieder fortgesetzt und weiter trockener und nasser Pro- 
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viant übernommen. Der Freitag brongt eine vermehrte 
Geschäftigkeit an Bord, denn am Nachmittag wird das 
Schiff durch Kapitän, Offiziere, Arzt, Zahlmeister und 
Obersteward besichtigt. Ebenso kommen Beamte der 
Reederei an Bord, um sich zu überzeugen, daß alles in 
Ordnung ist und überall die größte Sauberkeit herrscht. 


-Frische Wäsche wird an Bord geholt, Kabinenstewards 


beziehen die Betten frisch, Fleischer zerlegen Fleisch und 
richten Geflügel zu, dıe Backöfen werden in Betrieb ge- 
setzt und der erste Schub Brot gebacken. Proviant 
wird an Land geprüft, gewogen und gezählt, bevor es 
an Bord genommen wird. 


In See gehen. 


Der Tag der Abreise ist wohl der geschäftigste von 
allen. Er beginnt mit der Besichtigung durch die Be- 
amten des Board of Trade; dann folgen Boots-, Feuer- 
lösch- und Schottenschließ-Manöver. Kurz darauf kommt 
der erste Sonderzug an mit Fahrgästen dritter Klasse. 
Mannschaften helfen beim Hinüberschaffen des Gepäcks 
und bringen die Fahrgäste zu den für sie bestimmten 
Räumen, wo sie von den betreifenden Stewards und 
Stewardessen weiter versorgt werden. Darn kommen 
die Fahrgäste zweiter Klasse, und mehr Mannschalten 
müssen abgeteilt werden, um bei der Uebernahme des 
umfangreicheren Gepäcks behilflich zu sein. Endlich 
kommt der dritte Zug mit den Fahrgästen der ersten 
Klasse, und wieder sind noch mehr Mannschaften zur 
Verfügung zu stellen. Kaum ist der letzte Fahrgast an 
Bord, so wird der Landsteg an Land genommen, und das 
Schiff legt ab. 
' Reisetage. 


Gleich nach dem Loswerfen wird zum Essen geblasen; 
Das Personal nimmt seine Mahlzeit nach den Fahrgästen 
ein und sammelt dann die Fahrkarten ein. Auf der 
Fahrt bis Cherbourg kommt alles an Bori etwas zur 
Ruhe, dann aber sind neue Fahrgäste, Gepäck und Post- 
sachen zu übernehmen. Sobald das geschehen ist, wird 
das Dinner serviert. Gegen 11 Uhr ist das Personal fer- 
tig mit Abräumen und Wiederherrichten der Tische, dann 
werden die Gesecllschaftsräume gereinigt und Wasch- 
räume, Speisesále, Küchen, Anrichten und die Wirt- 
schaftsräume der Fleischer und Bäcker gescheuert. Noch 
einmal wird inspiziert und wenn alles in Ordnung gefun- 
den wird, kann das Personal schlafen gehen. Der Ober- 
steward ist verantwortlich für die Aufstellung der Küchen- 
zettel, die für jeden Tag dem Küchenchef übergeben wer- 
den. Dieser läßt die für die Mahlzeiten eines Tages 
nötigen Vorräte durch den Proviantverwalter, den Ober- 
fleischer und Konditor an die verschiedenen Unterchets 
ausgeben, die mit ihrem Personal die Mahlzeiten zu- 
bereiten. Auf See wird das Schiff jeden Morgen um 
10% Uhr: durch die beiden Kapitäne, Zahlmeister, Arzt 
und Obersteward besichtigt. Die Kellner können sich 
meistens während des Nachmittags ein bis zwei Stunden 
Ruhe gönnen; aber um 4/2 Uhr haben sie wieder mit den 
Vorbereitungen für das Abendessen der dritten Klasse 
zu tun und die Tische für die erste und zweite Klasse 
zu decken. Eine Anzahl Stewards wird gegen Abend 
abgeteilt, um den Fahrgästen der dritten Klasse Kakao, 
Tee, Zwieback oder Haferschleim zu servieren, die 
übrigen bereiten die Räume vor für die abendliche Be- 
sichtigung. 

Bei der Ankunft in New York geht es wieder äußerst 
lebhaft zu; am Freitag abend oder Sonnabend frih gehen 
die Fahrgáste an Land, und dann beginnt der Kreislauf 
von neuem, bis das Schiff Dienstag Mittag wieder klar 
zum Auslaufen ist. Ein großer Vorzug der , Aquitania”, 
der besonders den Steward zugute kommt, ist der, daß 


Nr. 33/34 


o IDO m A EE M 
——_— aan — a 


Oel anstatt Kohle unter den Kesseln verfeuert wird. Bei 
Schiffen mit Kohlefeuerung müssen während der Tage, 
wo gebunkert wird, Fenster, Türen und Luken sorgfältig 
geschlossen werden, um die Innenräume von Kohlenstaub 
freizuhalten, und trotz dieser Vorsichtsmaßregel erfordert 
dann das Reinemachen viele Stunden Zeit. 


Weiteres Personal an Bord. 


Außer dem bereits genannten Personal wären noch 
einige andere Beamte zu erwähnen. Zunächst die Aerzte, 
von denen diese großen Schiffe zwei an Bord haben. 
Sie sind bei der ärztlichen Untersuchung der Besatzung 
behilflich und untersuchen auch die Fahrgäste, damit 


nicht etwa Reisende von der Gesundheitsbehörde des 


Bestimmungshafens zurückgewiesen werden. An Bord 
befindet sich ferner ein Reisebüro, dessen Beamte über 
Verkehrsverbindungen und Reisen nach allen Teilen der 
Erde Auskunft geben. Eine ganze Bibliothek von Füh- 
rern, Fahrplänen, Karten und Auskunftsbüchern steht 
hier zur Verfügung. 


Die drei Funkbeamten arbeiten mit Ablösung; denn 
die Zahl der amtlichen und privaten Telegramme, die 
an Bord eines so großen Schiffes zu bearbeiten sind, ist 
erstaunlich groß. | 


Auch die Buchhändler haben nicht viel freie Zeit: 
die Schiffe haben alle reichhaltige Büchereien und einen 
großen Bestand der neuesten illustrierten Zeitschriften 
an Bord. 


Neuerdings gehört zum Bordpersonal auch ein Gárt- 
ner. So seltsam dies scheinen mag, so verständlich ist 
es doch, wenn man bedenkt, daß Hunderte von Palmen 
und Pflanzen an Bord mitgeführt werden und alle Ge- 
sellschaftsräume der ersten und zweiten Klasse während 
der Ueberfahrt ständig mit frischen Blumen ge- 
schmückt sind. 

Beamte an Land. 

Die Tätigkeit der an Land erforderlichen Beamten 
ist bisher kaum oder garnicht erwähnt worden, gehört 
auch nicht eigentlich zum Thema. Es braucht jedoch 
kaum besonders betont zu werden, daß hinter der Orga- 
nisation an Bord ein weitverzweigtes Verwaltungsnetz 
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an Land steht, dessen Aufgabe es ist, Verwendung des 
Schiffes, Personal, Instandhaltung des Schiffes zu über- 
wachen, für Fahrgäste und Fracht zu sorgen, Handels- 
beziehungen aufrecht zu erhalten und den erfolgreichen 
Betrieb der Schiffe überhaupt zu ermöglichen. 

Jede Abteilung an Bord hat ihren besonderen Leiter 
an Land; dieser muß mit der betreffenden Abteilung an 
Bord in engster Fühlung bleiben, etwa auftretende Uebel- 
stände beseitigen, Beschwerden erledigen, notwendige 
oder wünschenswerte Verbesserungen vornehmen, alle 
Fortschritte der Wissenschaft und jede Erfahrung nutz- 
bar machen, um das Leben an Bord erfreulicher zu 
gestalten. 

i ` Liegezeit im Hafen. 

Bisher ist nur die Rede davon gewesen, wie eine 
solche „schwimmende Stadt” verwaltet und betrieben 
wird, und es wird dem Leser gewiß klar geworden sein, 
daß das Leben eines Scemannes recht anstrengend ist; 
der Wettbewerb hat hier, wie in den meisten anderen Be- 
rufen und Betrieben allgemein ein schnelleres Tempo 
mit sich gebracht. Ein modernes Schiff ist in Bau und 
Betrieb derartig teuer, daß der Reeder es unmöglich auch 
nur einen Tag länger als nötig unbenutzt still liegen 
lassen kann; diese Rücksicht treibt dazu, Arbeitsweise 
und Maschinenanlage immer wirtschaftlicher auszubauen. 

Die große Bedeutung des Punktes Wirtschaftlichkeit 
wird klar, wenn man sich vergegenwärtigt, daß ein mo- 
dernes Riesenschiff einen Wert von über drei Millionen 
Pfund darstellt. Berechnet man die Zinsen dieses Kapi- 
tals selbst bei einem niedrigen Zinsfuß, so ergibt sich 
schon für einen einzigen Tag eine Summe, die nicht außer 
Wenn ein Schiff sich bezahlt 
machen soll, muß es dauernd Geld einbringen. Ein Tag 
Liegezeit im Hafen kostet nicht nur Löhne für die Mann- 
schaft, sondern auch Liegegelder und Hafenabgaben; es 
bedeutet ferner, daß das Schiff einen ganzen Tag nichts 
verdient. Ist der Handelsverkehr gut, so verdient das 
Schiff desto mehr, je öfter und je regelmäßiger es in 
Fahrt gesetzt werden kann. Ganz besonders seit dem 
Kriege, der eine gewaltige Steigerung der laufenden Be- 
triebskosten zur Folge gehabt hat, ist es nötig geworden, 
die Liegezeit im Hafen auf ein Mindestmaß herabzusetzen. 


Deutschland 


Unterseebootskrieg. Wir berichteten kürzlich von 
einer Erklärung des amerikanischen Admirals Sims, wo- 
nach die Berichte über Greueltaten der deutschen Unter- 
seeboote unwahr und nichts als Kriegspropaganda ge- 
wesen seien. Nach einer weiteren Meldung der New 
York Tribune aus Los Angeles sollen über die Richtig- 
keit dieser Erklärung Zweifel aufgetaucht sein, was er- 
klärlich genug ist, wenn man bedenkt, in wie hohem 
Maße gerade diese Greueltaten, die den deutschen Un- 
terseebooten zugeschrieben und unter dem Einflusse der 
Kriegspsychose auch ohne weiteres geglaubt wurden, zu 
der Verhetzung des amerikanischen Volkes gegen 
Deutschland beigetragen haben. Unter diesen Umständen 
muß die Erklärung des Admirals Sims in Amerika ge- 
radezu beschämend wirken. Allen Zweifeln gegenüber 
aber ist der Admiral, wie die New York Tribune neuer- 
dings berichtet, bei seiner Erklärung geblieben, ja, er hat 
sie sogar wiederholt. Sims sagte: „Ich habe während 
des Krieges nur von einem Falle gehört, daß der Kom- 
mandant eines deutschen Unterseebootes ein offenes 
Schiff beschossen hat. Dieser hat, wie zu seiner Ent- 
schuldigung gesagt werden darf, wohl den Kopf ver- 
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loren. Es wurde dann eine gerichtliche Untersuchung - 
gegen ihn eingeleitet. Nach dem Kriege ist er, wie ich 
höre, vor seiner schimpflichen Entlassung verschwunden, 
und man hat seitdem nichts wieder von ihm gehört." 


England 


Luitiahrwesen. Die „Supermarine Works” bauen für ` 
das Luftfahrtministerium in aller Stille ein Riesenflug- 
zeug vom Torpedotyp mit allerhand interessanten Ein- 
zelheiten für den Preis von 160000 £. Es handelt sich 
um ein Flugboot, bei dem besondere Sorgfalt auf gute 
ne ae verwendet wird. Der Bug ist verhält- 
nismäßig hoch nach oben gezogen, die Gondel gleicht, 
von vorn gesehen, einem normalen Motorboot. In Kur- 
ven Gees Wasserabweiser hindern das Eindringen 
von Wasserspritzern in die Luftpropeller, Im Boote be- 
findet sich ein als Bootsmotor hergerichteter 60 PS-Flug- 
zeugmotor mit Wellenleitung und Wasserpropeller in der 
bei Booten üblichen Anordnung. An Stelle des sonst 
gebräuchlichen Schwungrades ist ein elektrischer Gene- 
rator angeordnet, der Kraft zum Anfahren der Motoren, 
für die Beleuchtung und zum Antrieb eines Spills liefert, 
das im Bootskörper für die Handhabung eines 125-lbs- 
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(56.7-kg-) Ankers aufgestellt ist. 
tátigt auch eine Bilgepumpe zum Lenzen der 26 wasser- 
dichten Abteilungen. Zwei wasserdichte Querschotten 
unterteilen den Bootsraum, der Schlafräume für 5 Mann 
enthält. Selbstverständlich ist auch ein Wasserruder vor- 
handen. 

Oberhalb des Bootskörpers ist über Flügelmitte ein 
stromlinienförmiger Kasten eingebaut, der den Karten- 
raum, eine Zentrale für 2 Flugzeugführer und eine nach 
hinten liegende dritte Kammer für die Geschützbedie- 
nung faßt. Das Boot ist als Gleitboot mit 2 Stufen aus- 
gebildet. i 

Die als Dreidecker ausgebildete Flügelkonstruktion 
ist einheitlich zusammengebaut und mit dem Boote in 
3 Punkten so verbunden, daß die ganze Maschine längs 
eines Flugzeugmutterschiffs oder eines Docks gehen 
kann, worauf die ganze Tragdeckkonstruktion geschlos- 
sen durch einen Kran abgehoben wird und ein normales 
Motorboot auf dem Wasser übrigbleibt. Das unterste 
Tragdeck ist in Holzkonstruktion, das mittlere und obere 
sind in der sonst üblichen Art ausgebildet. Zwischen un- 
terem Tragdeck und Wasserspiegel beträgt der Zwischen- 
raum 10’ (305 m) Die Hauptabmessungen sind im 
übrigen; Breite der unteren Flügel 46' (14 m), der mitt- 
leren und oberen je 54’ (16,5 m), Flügellänge etwa 30’ 
(9,1 m), gesamte Höhe über der Wasserlinie rund 25’ 
(7,6 m), Gesamtflügellläche ungefähr 1200 sq. ft. 
(111,5 qm). Die Motorenanlage besteht aus 2 Rolls- 
Royce ,Condor"-Maschinen von je 900 PS Bremsleistung. 
Das Gesamtgewicht des Flugzeugs einschl. Torpedos, 
voller Besatzung und Brennstoff beträgt rund 21 000 lbs 
(9525 kg), der Aktionsradius dabei 300 sm. Nach den 
Entwürfen soll das Boot allerdings Brennstoff für 1000 sm 
Fahrt aufnehmen können. 

Das Flugzeug soll zwei 3000-lbs- (1360-kg-) Torpedos 
mitführen, von denen je einer unter jeder Flügelseite 
des untersten Tragdecks aufgehängt ist und für die eine 
neue Abwurfvorrichtung geschaffen wurde. Insgesamt 
sollen ferner 5 Maschinengeschütze Aufstellung finden, 
eins davon vorn am Bug des Boots, eins in den doppel- 
deckartig ausgebildeten Schwanzflossen, drei auf einem 
gemeinsamen Joche am rückwärtigen Ende eines Auf- 
baus, der zwischen dem Bootskörper und dem unteren 
und mittleren Tragdeck so angeordnet ist, daß die Ge- 
schütze über die obersten Flügel hinwegschießen können. 
Dieses Tripel-Geschützjoch ist von ganz neuartiger Kon- 
struktion und herzförmig — mit der Spitze nach hinten 
— ausgestaltet, und die Anordnung ist so getroffen, daß 
die Geschütze auch von jeder Seite nach unten feuern 
können. (Aerial Age, Januarheft 1923.) 

Der Bericht des Luftfahr-Beirates über die Flugplätze 
Londons ist veröffentlicht worden. Er empfiehlt die Bei- 
behaltung von Croydon als Luftfahrknotenpunkt für 
London. Times vom 3. März 1923 spricht im Leitaufsatz 
die Hoffnung aus, daß die Fortschritte, die in letzter 
Zeit im Handelsflugwesen zu beobachten seien, auch auf 
die Entwicklung des Militärflugwesens günstig einwirken. 
„Aber es wäre eine verbrecherische Torheit, wollte man 
sich mit der Vermehrung an ausgebildeten Fliegern und 
der Förderung der Flugzeugindustrie zufriedengeben, 
welche die Entwicklung des Handelsflugwesens zur Folge 
haben muß. Gewiß muß die Vermehrung der Reserve 
der Königlichen Luftstreitmacht dankbar anerkannt werden 
als merkbare Verstärkung im Kriegsfalle. Aber der 
Krieg der Zukunft wird, wenn und wann er die Welt 
úberfállt, ohne irgendeine Warnung kommen, wie ein 
Dieb in der Nacht und unvermeidlich auf dem Luftwege. 
Ausreichende Verteidigung in der Luft muß deshalb die 
erste Ueberlegung jedes Landes sein, das den Neid und 
die Mißgunst anderer Nationen zu erregen geeignet ist, 
so friedfertig seine Politik und seine Absichten auch 
sein mögen. Englands Mangel an Vorbereitung, einen 
Angriff abzuwehren, infolge des geringen Umfangs seiner 
Luftstreitmacht, ist allbekannt. Der französische National- 
verteidigungsrat begeht einen solchen Fehler nicht, Un- 
sere Bundesgenossen treffen dauernd Vorsichtsmaß- 
regeln, die jedem Feinde zu denken geben werden, ob 
er durch einen Angriff auf Frankreich auf seine Rechnung 
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kommt. Frankreich glaubt nicht an Beschwichtigung des 
Angriffs durch Wehrlosigkeit”". — „Es hat als Kriegs- 
reserve 4800 neuzeitige Flugzeuge mit dem nótigen Zu- 
behór. Es hat in den letzten 3 Jahren 800 Flugzeug- 
führer jährlich ausgebildet; nach Ablauf von 5 Jahren 
wird es 1000 Flieger zum sofortigen Dienst bereit haben, 
außer denen des regelrechten Dienstes, und weitere 1000, 
die nur eines Wiederholungslehrganges bedürfen. Das 
sind beachtenswerte Zahlen. Sie sind.ein Maßstab für 
das finanzielle Opfer, das die französischen Staatsmänner 
und das französische Volk im Interesse der nationalen 
Sicherheit zu bringen bereit sind. Sie stellen eine Ver- 
sicherungsprämie dar, im Vergleich mit der die von un- 
serem Lande für den gleichen Zweck ge Were cte 
Geldsumme offenbar unzureichend ist. In jedem künf- 
tigen Kriege, in dem jede wichtige Stadt den Brontgefahren 
ausgesetzt sein kann, werden die Nichtkämpfer in einem 
Umfange zu leiden haben, den man sich selbst heute 
kaum recht vorstellen kann. Sind sie es zufrieden, sorg- 
los auf den unvermeidlichen Angriff zu warten, oder 
werden sie sich entschließen, nicht im Interesse. des 
Krieges, sondern des Friedens, eine Luftstreitmacht zu 
schaffen, die den Einbruch in England durch die Luft 
zu einem zu gefährlichen Versuch machen wird für jedes 
Land, das ihn unternehmen möchte?" 


Funkentelegraphie. Ueber die Entwicklung der Funk- 
verbindung mit den Tochterstaaten sagte Bonar Law im 
Unterhause: Der Reichsverkehrsausschuß unter Vorsitz 
des Ersten Lords der Admiralität habe sich kürzlich mit 
der Frage befaßt, und die Regierung habe seine Vor- 
schläge gebilligt. Angesichts der Entwicklung in der 
Funkentelegraphie und sonstiger Umstände, die ein- 
getreten seien, seitdem sich die Regierung für die Politik 
einer staatlich betriebenen Funkenkette entschlossen 
hatte, werde es nicht mehr für notwendig gehalten, noch 
weiter die Privatunternehmen von der Teilnahme an der 
Funkentelegraphie innerhalb des Weltreichs auszu- 
schließen. Die Regierung habe sich deshalb entschlossen, 
die Errichtung von Funkstationen in England zu erlauben 
zunı Verkehr mit den Tochterstaaten, Kolonien und dem 
Auslande, vorbehaltlich der Bedingungen, die zur Siche- 
rung der englischen Aufsicht und geeigneter Vorkehrun- 
gen für den Betrieb notwendig seien. Gleichzeitig halte 
die Regierung im Interesse der Landesverteidigung das 
Vorhandensein einer: Funkstation m England für nötig. 
die mit den Tochterstaaten verkehren könne, dem Staat 
gehöre und staatlich betrieben werde. So schnell wie 
möglich werde eine derartige Station errichtet und für 
den Handels- wie den Dienstverkehr eröffnet werden. 
(Times, 6. März 1923.) 

Isaacs von der Marconi-Gesellschaft erklärte, die 
Gesellschaft werde sich nach Erteilung der Erlaubnis so- 
fort an den Bau von 5 Großstationen machen, die etwa 
2 Mill. £ kosten würden, zum Funkverkehr mit dem 
gesamten Reich und anderen Ländern, wie Südamerika, 
China, Japan. Weiter sollten kleinere Stationen errichtet 
werden für den Verkehr mit anderen Hauptstädten 
Europas, ähnlich dem jetzt zwischen London und Paris 
betriebenen Verkehr. Alle Vorarbeiten dafür seien schon 
gemacht. Die in der Heimat und im Auslande zu errich- 
tenden Stationen würden zusammen annähernd 6 Mill. £ 
kosten, der größere Teil des Materials komme vom 
Mutterlande, das damit eine erhebliche Beschäftigung 
erhalte. (Times, 6. März 1923.) 


Japan 


Neubauten, La Revue Maritime, März 1923, gibt 
nach Angaben der japanischen Presse folgende Ueber- 
sicht über die Ende 1922 auf japanischen Staats- und 
Privatwerften in Bau befindlichen oder bei diesen Werf- 
ten in Auftrag gegebenen Schiffe: Staatswerft Yokosuka- 
Umbau von ,Amagi” in einen Flugzeugträger (24 006 t). 
Flugzeugtráger ,Hosho” (24000 t) Oelschiff , Naruto’ 
(14 500 t); Staatswerft Kure: Umbau von „Akagi“ in 
einen Flugzeugträger (24500 t); Oelschiff „Hayatomo“ 
(14500 t); Staatswerft Sasebo: Kleine Kreuzer „Yubari‘ 
(3500 t) und „Yura“ (5500 t); Staatswerft Maizuru: Zer- 


stórer 1. Kl. Nr. 5 (1400 t); Mitsubishiwerft (Nagasaki): 
Flugzeugträger ,Chogei” und ,Jingei” ¡8500 t), Kleiner 
Kreuzer ,Kawachi” (5500 t) Kanonenbóot „Hotsu” 
(340 t), Zerstörer 1. Kl. Nr. 1 (1400 t); Kawasakiwerft 
(Kobe): Kleine Kreuzer „Kiso‘ und „Jintsu‘ (5500 t), Zer- 
störer 2. Kl. Nr. 4 (850 t), Oelschiffe „into und „Ma- 
miya” (14500 t); Mitsubishiwerft (Kobe): Kanonenbort 
ra" (340 t); Uraga Dock Co: Kleine Kreuzer „Jsuzu” 
und ,Abukuma” (5500 t) Zerstörer 2. Kl. Nr. 6 und 8 
(850 t); Werft Osaka: Oelschiff ,Sekiro” (14500 t), Mi- 
nenräumer Nr. 3 (700 t); Stahlwerke Kobe: Kanonenboot 
„Katada“ (340 t), Minenräumer Nr. 1 (750 t); Werft Ha- 
rima: Kanonenboot ,Seta” (340 t); Yokohama Dock Co.: 
Kleiner Kreuzer ,Naka” (5500 t); Werft Jshikawajima: 
Zerstörer 2. Kl. ,Sumire”, Nr. 10 und 12 (850 t); Werft 
Fuji-Nagata (Osaka): Zerstörer 2. Kl. Nr. 16 und 18 
(850 t); Werkstatt Tama: Minenräumer Nr. 2 (700 t). — 
Nach Revue Maritime sind weiter von Unterseebooten 
im Bau: Drei t. Kl. Nr. 58 (in Yokosuka), Nr. 57 (bei 
Mitsubishi, Kobe) und Nr. 51 (in Kure); ferner 12 wei- 
tere Unterseeboote. — Der Flugzeugtráger „Jingei”, die 
Kleinen Kreuzer ,Abukuma” und ,Yubari”, das Heizöl- 
schiff ,Hayatomo”, 4 Zerstörer, 2 Minenráumer und 3 
Unterseeboote sollten planmáBig vor Ende 1922 von 
Stapel laufen. 

Umbauten. Nach Angaben der japanischen Presse 
beaBsichtigt die japanische Admiralitát, die LinienscHiffe 
.Jamashiro”, ‚„Ise‘, ,Fuso”, ,Hyuga” und die Schlacht- 
kreuzer ,Kongo”, „Haruna“, „Kirischima‘, ,Hiyei” um- 
zubauen. Der Umbau bezweckt die Schaffung eines 
Schutzes gegen Luft- und Unterseeangriffe; er wird zu 
einer Deplacementsvergrößerung um etwa 3000 t führen. 
Alle diese Schiffe sollen auch Einrichtungen zum Mit- 
führen von Flugzeugen erhalten. (La Revue Maritime, 


Märzheft 1923.) 


Die Inselbeiestigungen. In der Februarnummer der 
Zeitschrift „Atlantic Monthly” bringt Hector Bywater 
einige Nachrichten über die Befestigung der japanischen 
Bonin-Inseln (vgl. Schiffbau Heft 22/23 vom Ke? März 
1922), die, falls sie sich bewahrheiten, ein bezeichnendes 
Licht auf das japanische Verhalten werfen. Man muß 
sich dabei-vor Augen halten, daß die Vereinigten Staaten 
vor und während der Washingtoner Konferenz unbedenk- 
lich darauf verzichteten, die Verteidigungseinrichtungen 
von Guam, Manila und Samoa zu vervollständigen. 


Wie Bywater berichtet, beschlossen die Japaner un- 
mittelbar nach dem Bekanntwerden der amerikanischen 
Pläne bezüglich der Abrüstungskonferenz, also im Früh- 
jahr 1921, die beschleunigte Fertigstellung ihrer Insel- 
befestigungen in der Absicht, dadurch bis zum Beginn 
der EE Verhandlungen ihre strategische Lage 
noch möglichst zu verbessern. Seit Mai 1921 wurden die 
Arbeiten auf den Bonin-Inseln mit geradezu fieberhafter 
Energie betrieben. Man charterte zahlreiche Transport- 
dampfer, um Tausende von Arbeitern und ungeheure 
Materialmengen dorthin zu befördern. Der starke Zement- 
‚bedarf führte sogar zu vorübergehender Knappheit an 
diesem Baustoffe. Sommer und Herbst 1921 wurde Tag 
und Nacht gebaut; während dieser ganzen Zeit standen 
die Bonin-Inseln unter militärischer Verwaltung, die eine 
-~ strenge Ueberwachung aller einlaufenden Schiffe fremder 
Nationalität durchführte. Der japanischen Presse wurde 
verboten, irgend etwas über die Arbeiten zu veröffent- 
lichen. Im Dezember 1921 waren die letzten Batterien 
fertig und mit schweren, weitreichenden Geschützen be- 
stückt. Es gab jetzt dort Kasernen, Munitionsdepots, 
Flug- und Funkstation., 

Im November 1921 trat die Abrüstungskonferenz in 
Washington zusammen. Die japanische Delegation ergriff 
die erste Gelegenheit, um zu erklären, daß eine Bedin- 
gung für ihre Zustimmung zu den Vorschlägen der Ab- 
rüstungskonferenz die Erhaltung des „status quo” in 
bezug auf die Befestigung der japanischen Inseln sei; sie 
wußte dabei genau, daß die Verteidigungseinrichtungen 
auf den amerikanischen Inseln des Stillen Ozeans noch 
außerordentlich im Rückstande waren. Während dieser 
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Verhandlungen wurde auf den japanischen Inseln noch 
immer fieberhaft gearbeitet, während die Vereinigten 
Staaten ihre Fortifikationsarbeiten völlig eingestellt 
hatten, ja, sogar Dampfer mit Spreng- und Baumaterial, 
die sich auf dem Wege nach Samoa befanden, zurück- 
riefen. | 

Der hieraus erkennbare Gegensatz in dem Verhalten 
beider Mächte ist um so auffallender, als die ameri- 
kanische Delegation in Washington als Voraussetzung 
der Abrüstungsmaßnahmen „eine neue Geistesverfassung 


“als vorliegend erachtete, die ein Opfer von 700 Millionen 


Dollar ohne weiteres rechtfertige. Das japanische Ver- 
halten wird diese Bezeichnung, welche die amerikanischen 
Opfer rechtfertigen sollte, kaum verdienen. (The Ameri- 
can Army and Navy Journal, 17. Februar 1923.) 


Vereinigte Staaten 


SchieBversuche. Am 23. März wurde .Jowa' von 
„Mississippi weiter beschossen, zuerst mit dünnwandigen 
Granaten auf 9 sm Entfernung, dann mit gewöhnlicher 
Munition und Panzergranaten durch 9 Salven. Von 
diesen trafen 6 Geschosse die schon überliegende „Jowa’, 
die darauf kenterte und auf 140 m Tiefe sank. (Times, 
24. März 1923.) - 

Bei den Schießversuchen am 22. März 1923 eröffnete 
das Linienschiff , Mississippi”, das mit 19 kn Geschwindig- 
keit fuhr, den Angrifí “auf etwa 6 sm Entfernung mit 
seinen 5”- (12,7-cm-) Geschützen. 126 Salven wurden 
mit dünnwandigen Granaten abgeschossen und dabei — 
allerdings nach nichtamtlichen Quellen — 20 Treffer 
erzielt, die zumeist die Schiffsaußenhaut beschädigten. 
Der vordere Schornstein wurde weggeschossen, die Fern- 
lenkeinrichtung zerstört und das Schiff so schwer ver- 
letzt, daß große Wassermengen eindrangen und ihm 
starke Schlagseite gaben. 

Die zweite Phase der Beschießung fand auf etwa 
9 sm Entfernung mit 14”- (35,6-cm-) Geschützen statt, 
wobei Panzergranaten mit voller Ladung verwendet 
wurden. Aus 5 Geschützen wurden 9 Salven abgegeben 
und 6 Treffer erzielt, von denen-2 nahe der Wasserlinie 
lagen und große Löcher in die Außenhaut rissen. „Jowa“ 
kenterte 16 Minuten nach Beginn des zweiten Angriffs 
und sank etwa 55 sm von Balboa cntfernt in 140 m 
Wassertiefe. Die meisten Decksaufbauten, einschließlich 
der Brücke und der beiden Schornsteine, wurden fort- 
geschossen. (Army and Navy Journal, 31. März 1923.) 


Flugzeugschifte. Durch den Mangel an eigenen Flug- 
zeugschiffen sind die Vereinigten Staaten in ihren An- 
strengungen, das Zusammenwirken von Kriegsschiffen 
und Flugzeugen zu vervollkommnen, 
worden. Bis zur Fertigstellung der „Langley’ im vorigen 
Jahre hatten sie kein einziges Schiff, auf dessen Deck 
Flugzeuge hätten landen können. 
ist dieses Manöver zum ersten Male in der Geschichte 
der amerikanischen Marine ausgeführt worden, indem 
Kapitänleutnant Chevalier von der „Langley“ aus auf- 
stieg und nach einem 50-sm-Fluge auch auf Deck wieder 
landete, Der ,Langley” fuhr dabei mit 6 kn Geschwin- 
digkeit, die Windgeschwindigkeit soll — aus Nordwest 
— 30 sm betragen haben. Die Landungsgeschwindigkeit 
an Deck belief sich auf 45 Meilen/Stdn., trotzdem wurde 
das Flugzeug durch die an Bord vorgesehenen Brems- 
einrichtungen schon nach einem Auslaufe von 25’ (7,6 m) 
zum Stehen gebracht. Da das Flugdeck der „Langley“ 
nur rund 500’ (152,4 m) lang ist, so zeigt dieser Versuch, 
daß auch Flugzeugschiffe mäßiger Abmessungen bei 
zweckmäßiger Bauart allen Anforderungen entsprechen 
können. Deshalb ist es zweifelhaft, ob es richtig ist, 
so große und kostspielige Schlachtkreuzer, wie das in 
Amerika und Japan geschieht, für diesen Zweck zu ver- 
wenden. Sie haben natürlich den großen Vorteil hoher 
Geschwindigkeit und großen Fassungsvermögens, bieten 
andererseits aber auch allen Arten von Angriffen gegen- 
über große und somit leicht verletzbare Zielscheiben. 
(The Naval and Military Record, 7. Februar 1923.) 

Die United States Naval Institute Proceedings, Fe- 
bruar 1923, entnehmen dem Scientific American folgende 


stark behindert, 


Am 26. Oktober 1922 


b 


_ Seite 540 


Beschreibung von , Lexington” und , Saratoga”, den beiden 
auf den Werften der Bethlehem Shipb. Corp. in Fore 
River und der New York Shipb. Corp. in Camden auf 
Stapel liegenden urspriinglichen CR hlachtkreuzerneubauten, 
die jetzt als Flugzeugtráger ausgebaut werden. Im 
großen und ganzen erfährt der Schiffskörper, was die 
äußere Form anlangt, keine wesentliche Aenderung. An 
Stelle der geplanten zwei großen Masten und der zwei 
Schornsteine in der Schiffslängslinie erhalten die Schiffe 
a und zwar auf der Steuerbordseite etwa in halber 

änge des Schiffes, einen einzigen Gittermast und hinter 
diesem einen dicken elliptischen Schornstein. Ein nie- 
driger Kommandoturm steht -vor dem Mast, zwischen 
beiden befindet sich das Kartenhaus. Hinter dem Schorn- 
stein ist eine Hütte für die Navigations- und Wach- 
offiziere. Vor und hinter diesen Aufbauten befindet sich 
is, ein Kran zum Aufheißen von Flugzeugen aus dem 

asser. Auf dem Kommandoturm steht ein Entfernungs- 
messer, Eine Brücke läuft von dem Kommandoturm um 
den Mast herum bis ¡hinter den Schornstein. Von der 
Brücke führt ein Aufgang zu einer Plattform am Schorn- 
stein, auf der an beiden Seiten je ein starker Scheinwerfer 
steht. Der Gittermast endet in einen geschlossenen 
Feuerleitungsstand, von dem aus ein stählerner Pfahl- 
mast zur Aufnahme der F-T-Antennen herausragt. Der 
Schornstein enthält fünf gesonderte Zuführungen aus den 
Kesselräumen. Die hintere Hälfte des Oberdecks ist zum 
Landen von Flugzeugen GE eh Zum Auffangen des 
am Heck niedergehenden ugzeugs, nach etwa 200 m 
Lauf auf dem Deck, dient eine Art Netzwerk, das das 
Flugzeug schnell und ohne Beschädigung zum Halten 
bringt. Dicht vor diesem Netzwerk und neben dem 
Kommandoturm sind große Luken, durch die die Flug- 
zeuge vom Flugdeck in das darunterliegende Hallendeck 
oder umgekehrt befördert werden. Vor der vorderen 
Luke stehen zwei der neuen mit Luftdruck betriebenen 
Katapulte zum Abstoßen der Flugzeuge. Jedes Katapult 
steht auf einer drehbaren Plattform, die den Abstoß nach 
vorn und in der Seitenrichtung ermöglicht. Die dem 
Flugzeug beim Abstoß von dem Katapult gegebene Ge- 
schwindigkeit ist so groß, daß das Flugzeug sofort fliegen 
kann. Eine weitere Einrichtung zum Abflug, über deren 
Einzelheiten noch nichts bekanntgegeben wird, besteht 


in einem von einem Punkte zwischen den Katapulten bis ` 


zu dem Bug laufenden endlosen Drahttau. Das Hallen- 
deck kann ein ganzes Geschwader von Flugzeugen auf- 


H 


12-Stundenfahrt 4-Stundenfahrt 
bei voller Maschinenleistung _ bei 19 kn Geschwindigkeit 
A | B A 
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nehmen; in ihm befinden sich auch Reparaturwerkstätten 
‚aller Art. Die Armierung des Schiffes besteht aus sech- 
zehn 15-cm-Geschützen, die wie folgt aufgestellt sind: 
Vorn an jeder Seite des Hallendecks sind zwei Kase- 
matten, in denen je vier Geschütze auf Zwillingslafette 
stehen; weitere je vier Geschütze, ebenfalls auf Zwillings- 
lafette, stehen achtern auf jeder Seite des unter dem 
Hallendeck liegenden Decks. Auf diesem Deck stehen 
auch die Drillingstorpedorohre des auf Zerstörern ge- 
„bräuchlichen Typs. Das Flugdeck ist auf zwei Drittel der 
“Länge eingeschnitten, um 12 Luftabwehrgeschütze auf- 
stellen zu können. Die Maschinenleistung wird 33 000 PS 
betragen, die Geschwindigkeit 22 kn, Letztere wird für 
das Zusammenwirken mit der Flotte für genügend gehalten. 


Linienschiff „Maryland. Journal of the American 
Society of Naval Engineers gibt in seinem Februarhefte 
1923 eine ausführliche, mit Abbildungen reich ausge- 
stattete Beschreibung des neuen Linienschiffes „Mary- 
land”, auf die aus Platzmangel hier nur hingewiesen 
werden kann. Das Schiff wurde am 24. April 1917 auf 
Stapel gelegt, lief am 20. März 1920 ab, begann seine 
ersten Probefahrten am 20. Juni 1921 und wurde am 
21. Juli 1921 auf der Marinewerft zu Norfolk in Dienst 
gestellt. Die amtlichen Probefahrten fanden in der Zeit 
vom 14. bis 17. November 1921 bei Rockland (Maine) 
sowie weiterhin auf der Fahrt von Rockland nach New 
York statt. Anschließend daran machte ,Maryland” eine 
fünfmonatige Kreuzfahrt zur Sammlung von Betriebs- 
erfahrungen, wobei sie ihre Zuverlässigkeit und Leistungs- 
fähigkeit erwies. Beispielsweise fuhr sie in 10 Tagen und 
16 Stunden von Rio de Janeiro bis New York in un- 
unterbrochener 18,5-kn-Fahrt ohne jede Störung; diese 
Reise wurde mit einer vierstündigen Vollastfahrt 
(21,0 kn) abgeschlossen. Eine race lange Tropenfahrt 
stellt wohl die schwerste Erprobung dar, die dem turbo- 
elektrischen Antriebe zugemutet werden kann. 


Die folgende Zusammenstellung gibt eine gute Ueber- 
sicht über die Probefahrtsergebnisse. Unmittelbar vor 
diesen Fahrten wurde das Schiff auf der Marinewerft in 
New York gedockt. Bei 5 Geschwindigkeitsfahrten an 
der Meile erreichte das Schiff mit 32500 t Wasserver- 
drängung durchschnittlich 21,77 kn; die dabej entwickelte 
Maschinenleistung betrug im Durchschnitt 36 167 WPS 
und im Höchstwerte 36 544 WPS. 


4-Stundeofahrt 
bei 10 kn Geschwindigkeit 


A |l B 


bei 15 kn Geschwindigkeit 
IB | 


4-Stundenfahrt | 


Mittlere Geschwindigkeit in kn | 21.07 aL l 1897 N 1897 o 148 Lu | wm | 10,07 
Verdrängung in t 32 655 | 33 177 1132655 55 J33 177 325 550 0133 07113255 32550. 330711] 32615 33 137, "32615 ,33 137 | 32 518 33038" Sinn, 33 0:39 
Mittlere WPS 29200 | 29750 19000 [19470 e Tws UU eo" en ` 
eer ee 25 651,5] 12 906,3 [23 710,5 13023 20 857,9'9461,1 ,;20 115,9 9124,6 | 10:966,1 en? 11 223,7 5091,1 4912.8 22284 | 4521. 2052,2 
E WDO aT Wee EN A ee ne | A Bee Keep ver nr 
ne CG WPS in der | 0,989 | ve | 0,6 0,438 | 1,064 TOE 1,002 2 0,55 1.185 0542 | 1216 ‚0,552 | 1,902 0,853 / 1,782: 0,799 
Oeiverbrauch di Be 0614 | 299 || 0625 3,051 0481 [2368 [0,124 | 207 ue 1,919 
OS eR Ee, te) Ss EEN 
Oelverbrauch je kn (1950 | _ | 1339 ¡6073 | — Ä — Ic 485 | "ma 3828 | 148,7 an | — - | 448 2023 
EE A EEN AA NEE WE Ee Letz: ee O ee ch 
Wasserverbrauch je WPS und = = DAME añ la e | | e io Se eg 
10,817 | 4,907 || 11,555 15.241 | 10,765 148% | — | — | 10.915 | 4,815 || 11,066 5.019 | 13,20 | 3,887 || 14,56 6,604 
a lbs; e er Bo ARENA BEER ER A Salt E i Ge 
nza er in Benutzung ge- i H 
_wesenen Kessel A. TO IE A: A UE E, ES, A 
eler Dees 250 ¡1757 || 250 11757 | 260 [1:28 | 260 | 18.23 265 |18,63 | 15,63 | 250 Jus | 20 11757 
Doopt iune vor der Turbine | 215 | 1529 | 246 ¡1720 | 25 ml 2 255 [1793 | 2548 18,191 260 |182 |2413 16:98 | 243 1708 
BORN nn el ki en ein H GË ëss NEE Eer EE 
rl Lg 7: -225,0 | 436 (9944 |] — ' =i-=]|- = - | = | = | j 28 || 9 | 215 
Vakuum inch; mm -290 Eé 736,6 ] 200 736,6 5 71330 28,5 aa 23,0 MES | w, 2 TRO ' m2 ENTE d 25,0 OU? 
Barometerstand inch; mm 29,98 761, AH 29,98 781,49] 30,22 767 58 _ 30,2 23 0 7,58 230,2 767,58 30,2. W TOTES 30,20 767,58: ECH 16%, > 
Luftdruck im Feuerraum in | | z sisch aa ES S Sc A 1 Tee E 
Wassersäule inch; mm | an | 1907 | 1307 | 48 [1219 1219| 48 S ER 37 Tom! A7 19898 28 "a F 28 |7112 
Umdrehungen der Welle 171,24 171,24 150,74 150,74 ~ HSA 118,01 15,01 Wi TROL 


Vermerk: Bei den Doppelrubriken gibt die eee Zahl stets das englische, die rechtsstehende das metrische Maß. Bei Rubrik A wurde 
der Abdampt der Hilfsmaschinen in den Hiliskondensator, bei Rubrik B dagegen in die Hauptturbine geleitet. 


(Journal of the American Society of Naval Architects, Februarheft 1923.) 
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Kl. 42. Nr. 347 840. Vorrichtung zur Bestimmung 
der Drucke in Zylindern raschlaufender Maschinen. 
„Liebra’ Motorengesellschaft m. b. H. in Wien. 


Die neue Vorrichtung besteht im wesentlichen aus 
einer Anzahl von Druckanzeigevorrichtungen, mit denen 
der Zylinder, in dem die Messung stattfinden soll, 
nacheinander vorübergehend in Verbindung gebracht wird 
und von denen jeder nur den Druck in einem bestimmten 
Zeitpunkt des im Zylinder sich abspielenden Arbeitsvor- 
ganges anzeigt. Mit dem zu prüfenden Zylinder steht 
zum Zweck der Druckmessung ein geschlossener Behäl- 
ter in Verbindung, der mehrere, je zu einer Druck- 
anzeigevorrichtung führende Oeffnungen besitzt, die 
durch eine von der Umlaufszahl der Maschine abhängige 
Steuerung, dem Gang der Maschine entsprechend, auf- 
einanderfolgend kurz geöffnet und wieder geschlössen 
werden. Der Druckmeßbehälter kann als Zylinder aus- 
gebildet werden, der an mehreren Stellen seiner Wan-. 
dung zu den Druckanzeigevorrichtungen führende 
Oeffnungen besitzt, deren aufeinanderfolgende rasche 
Oeffnung und Schließung durch einen in diesen Zylinder 
eingesetzten Drehschieber bewirkt wird, der an ent- 
sprechenden Stellen Durchbrechungen enthält, die bei 
der von dem Gang der Maschine abhängig gemachten 
Drehung des Drehschiebers aufeinanderfolgend mit den 
Oeffnungen des Druckmeßzylinders zusammenfallen. 
Der zu prüfende Zylinder kann hierzu selbst nach Art 
eines DruckmeBzylinders mit Oeffnungen versehen 
werden und einen Drehschieber enthalten, der diese 
Oeffnungen steuert und der so ausgebildet ist, daß in 
seiner Höhlung der Kolben läuft, wobei dieser Dreh- 
schieber gleichzeitig auch die Zu- und Abströmung des 
Arbeitsmittels steuern kann. 


Kl. 65d. Nr. 347173. Vorrichtung zur Ermittlung 
des jeweiligen Standortes oder Kurses von Fernlenk- 
lahrzeugen. John Hays Hammond jr. in Gloucester, 
Mass., V.St.A. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Vor- 
richtung, bei der in bekannter Weise ein Hauptfahrzeug 
benutzt wird, das mit einer durch eine selbsttätige 
Richtvorrichtung in einer bestimmten Richtung erhaltenen 
Anzeigevorrichtung versehen ist und ein oder mehrere 
mit Hilfsanzeigevorrichtungen versehene Hilfsfahrzeuge 
SE Das Neue besteht darin, daß die Betätigung 
der Hilfsanzeigevorrichtungen mittels der selbsttätigen 
Richtvorrichtung des Hauptfahrzeuges geregelt wird. 


Kl. 65f. Nr. 347737. Wendegetriebe, insbesondere 
fir Bootsmotoren. H. F. A. Lübbe in Berlin. 


Durch die neue Einrichtung soll ein stoßfreier Be- 
trieb beim Entkuppeln und Wiedereinkuppeln der 
Schraubenwelle ermöglicht werden. Dies soll dadurch 
erreicht werden, daß die Kuppelung der angetriebenen 
Welle c mit der Motorwelle a für Vorwärts- und Rück- 


= Preis-Berichte 


Vergleich der heutigen Schifíbau-Kosten mit denen 
vor dem Kriege. In der „Yorkshire Post” veröffentlicht 
Sir Frederick Henderson, der frühere Präsident der Ship- 
building Employers’ Federation eine Zusammenstellung, 
aus welcher hervorgeht, um wieviel Prozent die jetzigen 
Schiffbaukosten in England höher sind als diejenigen der 
Vorkriegszeit. Verglichen mit den in dem Jahre 1913 
bzw. kurz vor dem Kriege gezahlten Preisen sind die 
heutigen Schiffbaukosten um 40 Prozent, Kosten für Ma- 


wärtsgang durch Bandbremsen 1 und n erfolgt. Die Ein- 
uns dazu so getroffen, daß auf dem Gehäuse 
bi des Differentialgetriebes b eine mit diesem fest ver-- 
bundene Bremsscheibe c und daneben ein loses Brems- 
band 1 vorgesehen’ 

ist, das mittels He- e‘! 

bel und Nocken 
angezogen wird, so- 
bald ein auf der 
Motorwelle a ver- 
schiebbarer Mit- 
nehmer mm! für 
den Vorwärtsgang 
in Eingriff mit dem 
Hebel k des Brems- 
bandes 1 gelangt. 
Auf dem Gehäuse 
b! des Differential- 
getriebes b ist ferner 
neben der festen 
Bremsscheibe e eine 
lose Bremsscheibe d % 
vorgesehen, die 
beim Einstellen 
des  Steuerhebels 
auf Rückwärtsgang 
durch ein besonde- 2 

res Bremsband n ge- 

bremst und festgestellt wird, wodurch ein an der losen 
Bremsscheibe d vorgesehener Mitnehmer di in Eingriff 
mit einem zweiten Hebel j des Bremsbandes l für die 
feste Bremsscheibe e gelangt, so daß diese gebremst und 
dadurch das Differentialgetriebe festgestellt wird. 


Kl. 74d. Nr, 345796. Vibrationsapparat für Unter- 
wasserschallwellen mit einem in einem festen Magnetfeld 
E EES Stromleiter. Signal Gesellschaft m. b. H. 
in Kiel. , . 
Das Neue dieses Apparates besteht darin, daß er 
lediglich für Empfangszwecke in kleinen Abmessungen 
ausgeführt und daß der mit einem 
Strahlungsorgan verbundene schwin- 
gende Leiter als Wechselstromspule 
mit einer Mehrzahl von Windungen 
derart ausgebildet ist, daß er als starres 
Ganzes schwingt. Dabei kann der 
Feldmagnet U-förmig ausgebildet und 
von der schwingenden Wechselstrom- 
spule in Form einer Acht umfaßt 
werden. Ihm kann aber auch die Form 
eines Topfes mit einem ringförmigen 
AuBenteil und einem zentralen Kern 
gegeben werden, wobei dann der schwingende Leiter in 
dem zwischen AuBenteil und zentralem Kern vorhan- 
denen Spalt beweglich angeordnet wird. 
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schinen und sonstige Ausrüstung um 80 bis 120 Prozent, 
Kosten für Kohle und Kraft um 60 bis 70 Prozent und 
Steuern um 100 Prozent gestiegen. 


Heuersátze englischer und amerikanischer Seeleute. 
Laut ,Nautical Gazette” vom 14. April 1923 hat das 
National Maritime Board in London nunmehr die Ver, 


handlungen abgeschlossen, denen zufolge die Heuersátze 
der Seeleute und Heizer um 20 s monatlich herabgesetzt 
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werden sollen. Nach Dollar berechnet sind somit die 
monatlichen Lóhne fiir Seeleute von rund 47 $ auf rund 
42,50 $ reduziert worden. Die Lohnskala der American 
Steamship Owners' Association sieht 47,50 $ per Monat 
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Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 14. Mai 1923: 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
für Werkslieferungen: 


für befahrene Seeleute vor. Die neuen englischen Sätze Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen ....... M 24 300.— 
gelten vom 16. April 1923 ab. Aluminium-Rohr ............o.ooo.oooooo.o.o. „ 30500.— 
— o. Kupfer-Bleche .......... ..o.ooooomcoo.oo.. „ 21 800.— 

Indexziffer für Fracht- and: Zeitcharter-Raten. Die Kupfer-Drähte, -Stangen .................. «a 19 300.— 
von der „Chamber of Shipping” berechnete Indexziffer Kupfer-Rohre o. ÑN............oo.ooooooo... „ 22 200.— 
für Frachtraten zeigt für Februar 1923 eine Abnahme. Kupfer-Schalen .......................... „ 22800. — 
Für diesen Monat betrug die Indexziffer 28,98. Im Sep- Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte .......... „ 21 300, — 
tember 1922 hatte sie mit 27 ihren tiefsten Stand, sie Messing-Stangen ............o.o..oomo.oo... „ 15400. — 
stieg dann bis auf 31 im Dezember und fiel seither Messing-Rohre o./N. ...........o..oo.o ooo o... „ 21 800.— 
ungeachtet der erhöhten Kohlenfrachten nach Europa— Messing-Kronenrohr .... ................. „n 24 800.— 
Kontinent. — Die Zeitcharter-Raten sind ebenfalls von Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen „ 26 400.— 
24,1 auf 23,9 gefallen. Neusilber- Bleche, -Drähte, -Stangen ........ „ 27700. — 

Schitis-Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiiie (ausschl. FluBfahrzeuge) 
ee TE Daten’ über Gesamt- 
ahr 
Schiffsname lee elle Be) ne Maschinen- u.: Verkäufer (V) preis 
Schiffsart B.-R.-T. des Baumaterial Kessel- bw Käufer (K) |Preis per Bemerkungen 
; . r 
u N.-R.-T. | Schiffes Klasse Motoranlagen S Tonne dw 


1353" x 231" |1903 


f 

"Bogo” | 340 t dw Stahl| Maschine V: Det Forenede | £ 2500 [Nach engl. Angaben von 
Dänisches 309 B.-R.-T. [x10'6"x10'6" 100 AL oras 16", eege dca q3 g| ee 
Eindeckschiff Tiefgang OIN: ii Jahre 1919 34” x 24" K: Engländer 

"Gallicier” | 1960 t dw 12403" x 357” 1920 Maschine |V: Lloyd Royal Belge| £ 19 500 do. 
Belgisches ` 1214 B.-R.-T.|x173"x15'6"| Stahl ET AE 
Eindeckschiff | Tiefgang 100 Al Lloyds | 40" x 27" K: Norweger 

„Poin Ar ena"! 3300 t dw a, e e Saa Maschine pin y Board States GE $ 90 000 do. 
Amerikan. 2117 B.-R.-T.|x1911"x17' ta 20°, 33", ln 97 
Eindeckschiff 7" Tiefg. 54" x40” E Raymond, SH $ 

ne si hers” 3329 t dw a x e Seel Maschine Ps Mount Royal $ 33 000 do. 

i kschiff 2251 B.-R.-T. | x20'7"x19' tah 2012”, 33", en 
de 11% Tiefg. British Corporat.| 54x36" (car ke, Ge 
"oh eropoli an) 7200 tdw |370'8""x44'2" 1890 | Maschine |V: SR Benas| $ 28 250 do. 
Amerikan. 5083 B.-R.-T.| x26'6" Stahl | 2515", 42% | K.M Nikola E. Ica, 3,9 $ 
Zweideckschiff 70° x51” Antoniades, 

„Circinus" 8600 t dw | 410'x 54 2”. 1919 Maschine |V: Green Star Ship-| $ 50 000 do. 
Amerikan. 5642 B.-R.-T.| x 30'2x 24' Stahl e, Ali, paia erporat Newi ca, 5,9 $ 
Zweideckschiff | Tiefgang — [100AILloyds| 72x48" [son & High, M. Cole, 

ew Yor | 
Gi i t y O f E 10 100 t dw 435' x 56' 1920 Maschine V: United States Ship- — do. 

S k S i St hi 27", 47", pin Board. : Pure er . 
rd aca Americ. Record | 780x48% TN Sc Comp.) $ SS 
Tankschiff 

„Oaktown" 543 t dw 155'5 x 27" | 1902 Maschine | V: Town a Ltd, | £ 5250 jj Paro OS 
Eindeckschiff |436 B.-R.-T. | x115"x11' Stahl 21", K: Englánder | ca. 9,6 £. Ge 

| Tiefgang ¡100 AI Lloyds; | 42'*x30" 
| HS Spez. Besicht. | 
Nr. 1 i. Jahre 1920 

„Varild" 800 t dw 1189'3'' x 27'4" 1889 Maschine V: D Se 'S „Varild“,| 120 000 do. 
Norwegisches |636 B.-R.-T. x135" Stahl- 16”, 26”, Christiania | norw. Kron. 

Eindeckschiff TAI Norweg. | 42x30" | ca. 150 
1 | norw. Kron. 
„Cromarty — 1754"x283"| 1919 Maschine vw Ferrum rra £ 13 250 do. 
F i r t h“ | 638 B.-R.-T. x12'6" Stahl 14”, 23°, Er 
Küstendampfer | 100 Al Lloyds | 38x27 

Neubau 3500 t dw | 275'x43'6"" Noch im Baul Maschine K: Norweger 925 000 do. 

Eindeckschiff — x 21'x 186” Stahl 20%", 33", | ”? norw. Kron, 
Tiefgang | Norweg. Veritas| 56“ x 36“ ca. 264, 2 
l . R norw ron. 

„Terschelling” | 4780 t dw | 327'x47'3" 1909 Maschine | V: Stoomv. Maats. | £ 22 000 ¿de 
Holländisches |2952 B.-R.-T. [x21'8"x20'8"| Stahl [23%", 38", „Triton. Rotterdam ng) Das Schifi erhielt den 
Eindeckschiff Tiefgang SE 64" x 42* Dekkers, Rotterdam 

Nr.8 i. Jahre 1921 | 

„Teresa“ 5700 t dw 1345'8° x 498" 1900 Maschine need een $ 24.000 ¡Nach weg Aone 
Amerikan. 3769 B.-R.-T. > 28'5" Stahl 251/4", 41%, lx, SE ca. 4,2 $ VOR AmaE- Mare 
Spardeckschiff | Americ. Register, 6745 | New York ` ' 

„Romdals- 10 800 t dw | 420'x54' 1921 Maschine V: D/S AS 2 500 000 do. 

horn” |6583 B.-R.-T. | x37'x28'4" Stahl |27”, 44%", | „Britannia, Bergen | Kronen 

Norweg. Shelter- | Tiefgang 100 Al Lloyds | 75'*> 54" ica. 232 Kr. 

deckschiff 4 


Nr. 33:34 OS oO 

Frachtenmärkte 

Kohlefrachten (Durchschnittssátze): 
In der Woche In der In der entspr. 
vom 23. bis 28. vorhergehenden oche 
April 1923 Woche des Jahres 1922 
Von Süd-Wales nach: o 
Rouen ..... T— 6/9 . 66 
Bordeaux .. . 66 6/9 69 
Lissabon . . . . 10 — 9/3 11/6 
Gibraltar . . . . 9/— 9/— 10/— 
Barcelona. . . . 146 14/6 15/— 
enua ..... 11/— 11/— 12.9 
Las Palmas . . . 10/6 10/6 11/— 
La Plata . . . . 13/6 13:3 14/6 
Von Tyne nach: 

Stettin ..... 1|— 7/— 7/41, 
Hamburg .... 5/6 . 5/6 5/3 
Antwerpen .. . 4/9 5/— 5/3 
Rouen A 56 6/— 5/6 
Genua ..... 11/— 11/— | 13 — 
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Kohlefrachten (Durchschnittssátze): 


In der Woche In der In der entspr. 
vom 23. bis 28. vorhergehenden Woche 
April 1923 Woche des Jahres 1922 
VonFirthofForth 
nacn: 
Stettin . .... 1— 1 Lis 9/6 
Hamburg 56 5/6 5/3 
Rotterdam 5.71, 5,6 5/41, 


Getreidefrachten: San Lorenzo—UÚ. K./Kont. 32 s 
6d per t. Bomba y/Karachi—U. K./Kont. 29 s per t. 

Erzfrachten: Poti—Marseilles 10 s 6 d. ona— 
Card.ff 6s. Benisaf—Philadelphia 8s. Melilla— 
Manchester 8s 3d. Carthagena—Baltimore 8 s. 
Hornillo Bay-—Glasgow oder Ardrossan 7s 10 Ye d. 

Holzfrachten: B o r d e au x—Bristol Kanal 10s 6'd. 
Campbeltown—Glasgow 70s. West-Australien— 
Madras/Kalkutta 36 s 9 d. 

Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 
meer (3 Háfen)—U, K. (ein Hafen) 30 s per 100 Kubikfuß 


‚Früchte. Java—U.K./Kont. 35 s—38 s 9 d Zucker. 


[= Schiffbau und Schiffahrt =; 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapellauf. Am Sonnabend, den 28. April d J. lief 
fiir Rechnung der Firma Lútgens € Reimers auf der 
Norderwerft A.-G. ein Hafen- und Revierschlepper vom 
Stapel, der den Namen „Maakenwärder" erhielt. 
Die pass PR des Schiffes sind: Länge zwischen den 
Loten 23,5 m, Breite auf Spanten 6,5 m, Seitenhöhe 3,6 m. 
Der Antrieb des Schiffes erfolgt durch gine Kompound- 
Maschine von 500 Pia Das Schiff erhält Dampfsteuer- 
apparat, Dampfankerwinde, eine große Bergungspumpe 
sowie elektrische Beleuchtung in allen Räumen. 


m nn 


Stapellaut des Zweischrauben-Turbinendampiers 
,Deutschland' der Hamburg-Amerika Linie. Vier Mo- 
nate nach seinem Schwesterschiff „Albert Ballin”, am 
28. April 1923, hat der Zweischrauben-Turbinendampfer 
„Deutschland”, getauft vom Reichspräsidenten, die Hel- 
linge der Werft von Blohm & Voß verlassen und ist 
seinem Element ogenen worden. Er ist die dritte 
„Deutschland” der Hamburg-Amerika Linie. Mit der 
ersten, einem Segler von 717 tons, eröffnete die Gesell- 
schaft im Jahre 1848 ihre New Yorker Linie; die zweite 
war der bekannte Schnelldampfer ihrer Blütezeit, der 
mehrere Jahre als das schnellste Schiff der Welt zwi- 
schen Deutschland und Nordamerika verkehrte und heute 
wieder als „Hansa” auf der gleichen Route beschäftigt 
wird. Die dritte „Deutschland ist ein Werk des Wieder- 
aufbaues und wird zusammen mit „Albert Ballin” und 
den beiden bereits in Fahrt befindlichen Dampfern „Reso- 
lute” und Relance" der United American Lines einen 
Wochendienst zwischen Hamburg und New York ver- 
sehen, der vorwiegend der ‘'Kajütspassagierbeförderung, 
außerdem aber auch dem Auswanderer- und Güter- 
verkehr dient. 

Wie „Albert Ballin" hat Deutschland” einen 
Bruttoraumgehalt von 22000 Registertons. Seine Länge 
über alles beträgt 191,20 m, seine Breite über die Spanten 
22,19 m und seine Seitenhöhe bis zum Bootsdeck 24,30 m. 
Trotz dieser großen Ausmaße besitzt der Schiffskörper 
eine fast elegant zu nennende Form. Ueber dem schlan- 
ken schwarzen Rumpf erhebt sich der weiße Mittelaufbau 
mit vier Stockwerken, aus denen zwei große Schornsteine 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hieruater gern aufgenommen | m- 
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emporragen werden, die das Schiff, ebenso wie seine 
vier Masten, erst am Ausrüstungskai erhält. Sowohl an 
der Steuer- wie auch an der Backbordseite des Schiffs- 
rumpfes fallen wulstartige Anschwellungen auf, die, 
„tormstabile Anbauten” genannt, nach vorn und hinten, 
oben und unten weich in die Schiffsform übergeführt 
sind. Sie haben den Zweck, gleichbleibende Stabilität 
des Schiffes bei jedem Tiefgang zu sichern. Ferner ist 
mit ihnen der Vorteil verbunden, daß der Dampfer in der 
Wasserlinie eine doppelte Sicherung gegen Leckagen 
gewinnt. Denn es ist noch eine innere Haut in der senk- 
rechten Flucht der normalen Schiffslinie eingebaut, so 
daß der Raum zwischen den beiden Wänden in zahl- 
reiche wasserdichte Zellen eingeteilt werden konnte. 
Einige dieser Zellen in der Längsmitte des Schiffes haben 
jedoch Schlitze in der Außenhaut erhalten, durch die das 
Außenwasser in die Zellen eintreten kann. Es wird da- 
durch möglich, daß, wenn der Dampfer in schwerer See 
zu rollen beginnen will, die Wassermassen in den Zellen 
zu pendeln anfangen und die Rollschwingungen des 
Schitfskörperss schon im Entstehen -"abdämpfen. So 
werden in neuartiger Weise durch Ausnutzung eines 
Teils der Stabilitätsanschwellungen wirksame Schlinger- 
tanks geschaffen, die einen ruhigen Gang des Schiffes 
auch bei stürmischem Wetter gewährleisten und deshalb 
das beste Vorbeugungsmittel gegen die Seekrankheit 
sind. Zur weiteren Sicherung. der Stabilität, aber auch 
zur Gewinnung ausgiebigen Raumes im Hinterschiff und 
schließlich zur Erhöhung der Sicherheit und zur günstig- 
sten Ausgestaltung des Hinterschiffes für den Propeller- 
antrieb hat die Deutschland" gleich „Albert Ballin” ein 
Kreuzerheck erhalten, d h. eine Form des Hinterschiffes, 
wie sie jedem von den Bildern der Kriegsschiffe aller 
Länder bekannt ist. 

Die maschinelle Ausrüstung des Schiffes wird erst in 
dem auf den Stapellauf folgenden Bauabschnitt erfolgen. 
Zum Antrieb werden zwei gleichgroße Turbinenanlagen 
dienen, von denen jede bei 110 Umdrehungen des Pro- 
pellers zirka 6000 WPS leistet. Jeder Turbinensatz be- 
steht aus vier Turbinen, in denen der Dampf nachein- 
ander von der Kesselspannung zur Kondensspannung 
expandiert. Im Gegensatz zu den meisten Turbinenanla- 
gen ist für die Turbinen der Deutschland" eine ein- 
ache re vorgesehen, die zusammen mit der 
Aufteilung eines Turbinensatzes in vier hintereinander- 
geschaltete Einzelturbinen besonders von Blohm & Voß 
durchgebildet ist und die sich als hervorragend betriebs- 
sicher erwiesen hat. Für den Rückwärtsgang ist eine 
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Hochdruck- und eine Niederdruckrückwärtsturbine vor- 
handen, deren Leistung fir jeden Propeller ungefáhr 
3600 WPS betragen wird. Die ólgefeuerte Kesselanlage 
besteht aus vier Doppelender- und vier Einenderkesseln, 
die bei einer Gesamtheizfläche von 3000 qm so reichlich 
bemessen sind, daß der Dampfer auch bei schlechtem 
Wetter seinen Fahrplan mit etwa 10 Seetagen wird ein- 
halten können. 

Selbstverstándlich wird die Deutschland" mit allen 
erdenklichen Sicherheitseinrichtungen ausgestattet. Ein 
über die ganze Schiffslänge gehender Doppelboden, elf 
wasserdichte Schotten, die formstabilen Anbauten und 
das Kreuzerheck sichern das Schiff vor den Folgen von 
Verletzungen der Außenhaut, während die Feuerschotten 
und ein ausgedehntes Feuerlöschsystem Schutz gegen 
Brandgefahr bieten und die Unterwasserschallsignal- 
anlage vor Kollision mit fremden Schiffen und vor Auf- 
laufen an gefährlichen Stellen der Küste bei unsichtigem 
Wetter schützt. Außerdem erhält der Dampfer drahtlose 
Telegraphie und die sonstigen vorgeschriebenen Sicher- 
heitseinrichtungen, darunter insbesondere eine große Zahl 
von seetüchtigen Rettungsbooten, ausreichend zur Auf- 
nahme sämtlicher an Bord befindlichen Personen. 


Die Passagiereinrichtungen der „Deutschland” werden 


wie die des „Albert Ballin sich weniger durch aus- 
ladenden Prunk und verschwenderische Kostbarkeit als 
durch vornehme. Wohnlichkeit auszeichnen, die den Fahr- 
gast auf dem Schiff schnell heimisch werden lassen soll. 
Besonders deutlich wird dieses Bestreben in den Gesell- 
schaftsräumen der das Mittelschiff beherrschenden 
L Klasse zum Ausdruck kommen, die an die Räume eines 
geschmackvoll eingerichteten Privathauses erinnern 
werden. Der durch zarte Farben und zurückhaltende 
Form ansprechende Gesellschaftsraum, das farbenfreudige 
Damenzimmer, der große Speisesaal, der vornehm-ernste 
Grillraum, die helle Decklaube und das Kinderzimmer 
werden eine Intimität der Raumgestaltung und Möblierung 
zeigen, die jeder Aufdringlichkeit abhold ist. Die etwa 
230 Fahrgäste aufnehmenden Wohnräume der I. Klasse, 
besonders aber die Staatszimmerfluchten und Luxus- 
zimmer werden die gleichen Merkmale aufweisen wie 
die Salons und mancher Fahrgast wird es begrüßen, daß 
eine Anzahl Innen- und Außenkammern für eine Person 
vorgesehen sind. Die im Hinterschiff untergebrachte 
II. Klasse wird über 108 Kammern zu 2, 3 und 4 Betten 
mit 340 Plätzen und über Speisesaal, Damensalon, Halle, 
Rauchzimmer und Laut. verfügen. Auch in dieser Klasse 
wird größte Behaglichkeit und Gediegenheit der Aus- 
stattung erstrebt. Für die Fahrgäste der Ill. Klasse sind 
außer 186 Kammern zu 2. 3, 4 und 6 Betten mit zusammen 
645 Plätzen, zwei Abteilungen mit großen Kammern zu 
12 bis 20 Betten bestimmt, die an die Stelle des bisher 
üblichen Wohndecks treten und einen neuen Fortschritt 
in der Unterbringung der IIl.-Klasse-Fahrgäste darstellen. 
'Speisesaal, Rauchzimmer und Damenzimmer werden Ge- 
legenheit zu geselliger Unterhaltung geben, während das 
Promenadendeck auch dieser Klasse Raum zu Spazier- 
gängen und Bordspielen bietet. 

Mehrere Monate der Arbeit werden noch vorüber- 
gehen, bis die Deutschland" vollendet ist und ihre erste 
Reise nach New York antreten wird. Möse sie im inter- 
nationalen Wettbewerb ihre Landes- und Kontorflagge zu 
neuen Ehren führen und tätisen Anteil nehmen an dem 
nee Werk, dem die Schiffahrt dienst- 

ar ist. 


Probefahrten. Der auf der Werft der Brückenbau 
Flender A.-G.. Benrath und Lübeck, für die Deutsche Le- 
vante-Linie in Hamburg neuerbaute Ueberseefracht- 
damfer ,Kyphissia” erledigte seine Probefahrt, und 
zwar von Lübeck nach der Reede von Holtenau, wo der 
Dampfer als in allen Teilen zufriedenstellend von der 
Reederei übernommen wurde. Das Schiff besitzt, wie 
seine beiden Vorgänger, die Dampfer , Georgia” und 
«Livadia”, eine Tragfähigkeit von 5600 t je 1000 Kilo, 
2969,56 Br.-Reg.-T., 1749,98 Netto-Reg.-T. und eine 
1500-PS-Maschine, die dem Schiff im beladenen Zustand 
eine Geschwindigkeit von 10 sm gibt. Diese Geschwin- 
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digkeit wurde auf der Probefahrt gut erreicht, wie auch 
alle kontraktlichen Bedingungen voll erfüllt wurden. Die 
Ausmaße des Dampfers sind: Länge zwischen den Loten 
102,72 m, Breite auf Spanten 14,63 m, Seitenhöhe 9,60 m. 
Es ist dies das letzte einer Serie von Schiffen dieser 
Reederei. 

Der für die Bugsier-Reederei und Bergungs-Aktien- 
Gesellschaft auf der Norderwerft neu erbaute Schlepp- 
und Bergungsdampfer „Hermes ist von der Norder- 
werft aus, wo er erbaut ist, elbabwärts gegangen, um 
seine Probefahrt zu erledigen. — Der für dieselbe Ge- 
sellschaft in Lübeck neu erbaute Bergungsdampfer 
„Schulau‘ ist nach erledigter Probefahrt übernommen 
und in Dienst gestellt. 


Erste Reisen. Der Dampfer „Immo” aus Eins- 
warden auf der Weser für die . Hamburg-Bremer-Afrika- 
Linie erbaut und 3825 Netto-Kubikmeter groß, hat unter 
Führung des Kapitäns Waller seine erste Reise nach 
Westafrika angetreten. 

Die Viermastbark „Peking, die durch die Ree- 
derei F. C. Laesz von der Entente zurückgekauft wurde, 
hat ebenfalls nach beschaffter Renovierung wieder die 
erste Reise nach Valparaiso angetreten. 

Das deutsche Vollschiff „Oldenburg, von 
der Entente durch den Verein Hamburger Reeder zurück- 
gekauft und auf der Deutschen Werft zum Schulschiff 
eingerichtet, hat unter Führung des Kapitäns Balfehr 
seine erste Reise nach der Westküste Südamerikas 
wieder angetreten. 


Ausreise. Am 3. Mai verließ der Dampfer „Harald 
Becker", der von der Schiffsmakler- und Reederei- 
firma Johs. Thode, Altona, unter dem früheren Namen 
„Maceo" angekauft und bei der Werft H C. Stülcken 
Sohn einer umfangreichen Reparatur unterzogen und 
erste Klasse erhalten hat, den Hamburger Hafen. Das 
Schiff soll in England nach Pillau Kohlen laden. 


Neuer Levante-Dampier. Der für die Deutsche Le- 
vante-Linie in Boizenburg neu erbaute 1500 t große 
Dampfer „Spalato” passierte, vom Erbauungsort 
kommend, den Hamburger Hafen und ging dann im Tau 
des Seeschleppdampfers „Fairplay 7" nach Tönning 
weiter, wo der Neubau auf der Union-Werft fertiggestellt 
werden soll. 


Neue Passagierdampier für den transatlantischen 
Verkehr. Für den transatlantischen Passagierverkehr 
sind im Jahre 1922 etwa 15 neue Passagierdampfer in 
Fahrt gesetzt worden. In 1923 sollen sogar 20 Neu- 
bauten für, diesen Verkehr eingestellt werden. Der 
größte von diesen wird der,, Columbus” des Norddeut- 
schen Lloyd von 32000 Tons.sein. Der Lloyd wird noch 
drei weitere Dampfer einstellen, die Hamburg-Amerika 
Linie ebenfalls vier Dampfer. 


Indienststellung. Der neue Dampfer ,Attika” der 
Bremer Argo-Linie ist in den gemeinsamen Hamburg- 
Bremer Levante-Dienst eingestellt worden. 

Die Hamburg-Amerika Linie hat ihren neuen Dampfer 
«Hessen” in den Nordamerikadienst eingestellt. In 
diesem, die Häfen Boston, Philadelphia, Baltimore und 
Norfolk umfassenden Dienst hat die H.A.L. mit diesem 
Zuwachs jetzt vier eigene Dampfer in Betrieb. 


Namensänderung. Der Dampfer ,Targis”, von der 
Reederei Sauber Gebrüder angekauft, hat gestern unter 
dem Namen „Albert Sauber" den Hamburger 
Hafen verlassen. 


Der durch die Deutsch-Australische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft von der Entente zurückgekaufte 
Dampfer „Mannheim” wird in Zukunft den Namen 


„Elmshorn“ führen. 


Schitisverkäufe. Der englische Dampfer „Fr ederi k 
Larsen”, bislang in Goole beheimatet und 1216 Netto- 
Reg.-T. groß, ist durch Kauf an die Hamburger Reederei 
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Kayser & Sohn übergegangen. Der Dampfer, der vor 
einigen Tagen mit einer Ladung Stückgut in Hamburg 
_ eingetroffen ist, wird nach Entlöschung übernommen. 

Der englische Dampfer „Iperia”, 2147 Netto- 
Reg.-T. groß, ist durch Kauf an- die Reederei 
Paulsen & Ivers in Kiel übergegangen. Der Dampfer, 
der von Baltimore in Hamburg eingetroffen ist, wird nach 
Entlöschung seiner Ladung übergeben. 


Dänemark 


Stapellauf. Auf der A/S. Rødby Havn's Jernskibs- 
vaerft i Likv. in Redbyhavn auf Laaland lief am 14. April 
1923 ein für die Dampischiffgesellschaft ,¡Gylfe” in Kopen- 
-hagen kontrahierter Frachtdampfer glücklich vom Stapel. 
Das Schiff hat 96,01 m Länge, 13,41 m Breite und 7,16 m 
Höhe bis Hauptdeck und hat beladen mit 3300 t einen 
Tiefgang von 6 m. Der Bau des Schiffes erfolgt unter 
Aufsicht des engl. Lloyds nach dessen höchster Klasse. 
— Maschinen und Kessel werden in Holland eingebaut. 


Neubau-Auftrag. Die A/S. Rødby Havns Jernskibs- 
veerft erhielt Auftrag auf einen 1945 tons Frachtdampfer 
für norwegische Rechnung. 


Hamburgs Seeschifísverkehr im April. (Nach Auf- 
gabe des Handelsstatistischen Amts.) Im Monat April 
sind im Hamburger Hafen seewärts zu Handelszwecken 
angekommen: 832 Dampfschiffe (1913: 883) und 233 Seg- 
ler bzw. Schleppschiffe (1913: 408), im ganzen 1165 See- 
schiffe mit 1319240 Netto-Reg.-Tons (1913: 1291 mit 
1200 301). Von der Gesamtsumme führten 601 Schiffe 
mit 402735 Reg.-Tons die deutsche, 3 die russische, 
12 die Danziger, 1 die litauische, 27 die schwedische, 
85 die norwegische, 69 die dänische, 241 die bri- 
tische, 74 die niederländische, 8 die belgische, 7 die 
französische, 4 die spanische, 4 die italienische, 2 die 
potugiesische, 1 die, griechische, 18 die amerikanische, 
1 die brasilianische, 8 die japanische, 2 die lettische, 
2 die estländische, 2 die rumänische, 2 die jugoslawische, 
1 die bulgarische Flagge. — Abgegangen sind zu gleichen 
Zwecken seewärts 932 Dampfschiffe (1913: 968) und 506 
Segler bzw. Schleppschiffe (1913; 468), im ganzen 1438 
Seeschiffe mit 1 323804 Netto-Reg.-Tons (1913: 1436 mit 
1 289 623). Hiervon führten 879 Schiffe mit 424 761 Reg.- 
Tons die deutsche, 1 die russische, 11 die Danziger, 
1 die litauische, 30 die schwedische, 83 die norwegische, 
68 die dänische, 222 die britische, 78 die niederländische, 
7 die belgische, 10 die französische, 3 die spanische, 
5 die italienische, 3 die portugiesische, 1 die griechische, 
18 die amerikanische, 2 die brasilianische, 6 die japa- 
nische, 2 die lettische, 2 die estländische, 1 die kolum- 
bische, 1 die jugoslawische, 3 die rumänische, 1 die un- 


garische Flagge. 


1 A: 
"eme Verschiedenes 


Die Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau 
in Berlin hat trotz der für alle wissenschaftlichen Anstalten 
so sehr ungünstigen Zeitverhältnisse im verflossenen Rech- 
nungsjahre einigermaßen günstig abgeschnitten. Die ge- 
samten Ausgaben des Jahres haben rd. 63 Millionen Mark 
betragen. Die gesamten Einnahmen sind etwa ebenso 
hoch bewertet, da die Versuchsanstalt im allgemeinen 
Landesinteresse arbeite! und daher grundsätzlich die Höhe 
der Gebühren nur nach den etwa wirklich entstandenen 
Kosten bemißt. Von den Jahreseinnahmen sind rund 
511% Millionen Mark als Bareinnahmen eingegangen und 
rund 11% Millionen Mark für nicht barbezahlte staat- 
liche Aufträge und rein wissenschaftliche Arbeiten in 
Rechnung gestelit. 


` eröffnet werden. 
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Ein größerer Teil der Aufträge stammte aus dem 
Auslande. Das ist in gewisser Beziehung zu bedauern, 
weil der Vorteil der Versuche in erster Linie dem Auf- 
traggeber und daher in diesem Falle dem Auslande zugute 
kommt. Nach roher Schätzung beläuft sich der für die 
Auftraggeber durch die Versuche in diesem Jahre erzielte 
Nutzen (bzw. Ersparnis) auf mehrere Milliarden Mark. Es 
ist ja verständlich, daß die deutschen Werke und Körper- 
schaften bei dem augenblicklichen Geldmangel mit Auf- 
trägen zurückhalten, aber es ist doch für unseren Wieder- 
aufbau nachteilig, da wir die Konkurrenz mit den uns 
pekuniär weit überlegenen Feinden nur dann mit Erfolg 
aufnehmen können, wenn wir sie mit der Wirtschaftlich- 
keit unserer Bauten überholen. Die deutschen Ingenieure 
werden daher notgedrungen auf eine weitere wissen- 
schaftliche Vertiefung ihrer Arbeiten hinwirken müssen, 
und der Versuch wird noch mehr als bisher die Grund- 
lage der endgültigen Ausführung sein. Den Werften ist 
im allgemeinen der Wert richtig ausgeführter Versuche 
bekannt. Aber auch der Reeder wird sich darüber klar 
sein müssen, daß eine Verringerung des Schiffswiderstandes 
und eine Verbesserung des Wirkungsgrades der Schraube 
eine dauernde Vermehrung des Verdienstes bedeutet und 
daher mehr als rein theoretischen Wert für ibn hat. Wie 
mehrfache gelegentliche Untersuchungen an ausgeführten 
Schiffen ergeben haben, besitzt eine überaus große Zahl 
der im Betriebe befindlichen Schiffe durchaus nicht die 
beste Form und vor allem nicht den bestmöglichen 
Schrauben - Wirkungsgrad und verursacht dem Reeder, 
ohne "dal er es vielleicht weiß, dauernd empfindliche 
Verluste. Eine Untersuchung auch der älteren Schiffe 
dürfte sich daher in vielen Fällen lohnen, um sie zu ver- 
bessern oder im Notfalle ganz auszumerzen. 

Der Luftschiff- und Flugzeugbau hat sich als jüngerer 
Zweig der Technik bei Besinn der wissenschaftlichen Be- 
handlung von vornherein sehr weitgehend des Versuches 
bedient; und die großen Erfolge der Deutschen Luftfahrt- 
Industrie verdanken wir zum Teil dem verständnisvollen 
Zusammenarbeiten der reinen Theorie mit dem praktischen 
Versuch. . 

Sehr vielseitig sind die durch Versuche zu klärenden 
Fragen des Wasserbaues, des Seebaues, Flußbaues, Kanal- 
baues, der Wasserwirtschaft, der Wasserkraftausnutzung 
usw.; und die bisherigen bedeutenden Erfolge des Versuches 
auf diesen Gebieten berechtigen zu den besten Hoffnungen 
für die Versuchsanstalt und für das Versuchswesen über- 


haupt. Dr.-Ing. H. Krey. 


Der Dampistrablapparat als Luftpumpe für Tur- 
binen-Kondensationen. Zu diesem Artikel in Heft 30/31 
auf Seite 486 aus der Feder des Herrn Dr.-Ing. Müller- 
Berlin möchten wir an dieser Stelle noch einmal darauf 
hinweisen, daß dieser Artikel sich besonders für die 
Lesergruppe unseres Blattes eignet, die Interesse für 
Kraftmaschinenantrieb und Wärmetechnik im Schiffbau hat. 


Der Flensburger Freihafen wird in diesem Jahre 
r hat 500 m Kai mit 8 m Wassertiefe, 
ferner ein Becken mit 1000 m Kai und 5% m Tiefe und 
einen Getreidespeicher für 5000 t sowie einen Lager- 


 schuppen von 500 qm Fläche. 


Der gemeinsame Dienst der deutschen Linien nach 
der amerikanischen Westküste. Für die Fahrt nach der 
amerikanischen Westküste haben sich kürzlich sämtliche 
beteiligten deutschen Linien zu einem gemeinschaftlichen 
Dienst vereinigt. Der Zusammenschluß umfaßt die Ham- 
burger Kosmos-Linie, die Bremer Roland-Linie und die 
Hamburg-Amerika Linie; die letztgenannte Gesellschaft 
wird ihre Beteiligung an dieser Fahrt in Gemeinschaft 
mit der durch ihren Segelschiffsdienst nach den chileni- 
schen Häfen bekannten Reederei F. Laeisz ausüben, 
deren Dampfer , Poseidon" und ,Planet” vorzugsweise 
auf der Route durch die Magelhaens-StraBe Verwendung 
finden sollen. Im gemeinsamen Dienst soll künftig von 
Hamburg über Bremen, Rotterdam und Antwerpen alle 
10 Tage ein Dampfer durch den Panamakanal und alle 
6 Wochen ein Dampfer durch die Magelhaens-Straße 


we 


nach den Haupthäfen der südamerikanischen Westküste 
gesandt werden. Eine zweite Linie, für die vierwöchent- 
liche Abfahrten Wer We sind, geht durch den Panama- 
kanal nach den Pacific-Häfen Zentralamerikas. Der 
gemeinsame Dienst ist am 8. Aprit mit dem Motorschiff 
„Odenwald” der Hamburg-Amerika Linie eröffnet worden. 


Die Haienbautechnische Gesellschaft, e. V., Ham- 
burg, hält in diesem Jahre gemeinsam mit dem Zentral- 
Verein für deutsche Binnenschiffahrt, e. V., Berlin, ihre 
5. ordentliche Hauptversammlung vom 24. bis 26. Mai 1923 
in Regensburg ab. 

Tagungsordnung: 

Donnerstag, den 24. Mai, 5 Uhr nachm.: Sitzung des 
Gesamtvorstandes der Hafenbautechnischen Gesellschaft. 
Von 7 Uhr abends ab: Zwangloser Begrüßungsabend beider 
veranstaltenden Vereinigungen im ,Bischofshof" (obere 
Räume), Krauterer Markt 3. 

Freitag, den 25. Mai, 9 Uhr vorm.: Geschäftliche 
Sitzung der Hafenbautechnischen Gesellschaft im kleinen 
Saal des „Neuen Hauses“, Arnulfsplatz. — Nur für Mitglieder. 
10 Uhr vorm.: Hauptversammlung der Hafenbautechnischen 
Gesellschaft gemeinsam mit dem Zentral-Verein für deutsche 
Binnenschiffahrt im großen Saal des „Neuen Hauses“, 
Arnulisplatz. Vorträge: I: „Die süddeutschen Wasser- 
straßen und ihre Hafenanlagen”. a) Verkehrswirtschaftliche 
Betrachtungen: Herr Staatsrat Dr. v. Graßmann, München. 
b) Bautechnische Einzelheiten: Herr Ministerialrat Krenzer, 
München. Il. „Die Beziehungen Süddeutschlands zu den 
deutschen Seeháfen." Herr Handelskammer - Syndikus 
Dr. Dücker, Hamburg. Nachmittags 3%» Uhr findet eine 
Hafenbesichtigung mit Dampfer statt. Abfahrt von der 
Ländestraße (bei der Eisernen Brücke). Gäste, die sich 
daran nicht beteiligen, haben Gelegenheit zu einer Fahrt 
mit Sonderzug nach der Walhalla bei Donaustauf. Um 
7 Y. Uhr: Gemeinsames Abendessen im städtischen Rats- 
keller, — Gutschein. — Schwarzer Rock. 

Sonnabend, den 26. Mai: Gemeinsamer Ausflug gegen 
8 Uhr vorm. mit Sonderzug nach Heining. Besichtigung 
der Arbeiten an der Kachletstufe der GroBschiffahrts- 
straße „Rhein-Main-Donau“. Wanderung nach Passau, 
dort gemeinsames Mittagessen. Nachmittags Besichtigungen 


in Passau. Gegen 4 Uhr Rückfahrt nach Regensburg mit 
Sonderzug. | ` 
GroBmotorschitte. Mit einer Schnelligkeit, die bei 


dem Ueberfluß-an Schiffsraum beweist, welche großen 
wirtschaftlichen Vorteile man von dieser neuen Schiffs- 
gattung erwartet, hat sich das Großmotorschiff im Welt- 
schiffbau Bahn gebrochen. Wie ,Motorship”, April 1923, 
mitteilt, sind bis jetzt in der Welt 12 Großmotorschiffe 
in Auftrag gegeben worden, 2 Erz-, 2 Oel- und 8 Passa- 
gierschiffe. Von letzteren hąt zwei von- 10000 t die 
Nippon Yusen Kaisha, einen 14000-Tonner der Nord- 
deutsche Lloyd, einen 12000-Tonner die Hamburg- 
Amerika-Linie, alle mit zwei Schrauben und 4—6000 


Wellen PS im Bau. Die größten Motorschiffe werden ` 
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ein 20 000-t-Vierschrauber mit 4 Fairfield-Sulzer-Zwei- 
taktmotoren für die Union-Steamship Co. und ein 
2-Schrauben-17 000-Tonner, gebaut von Armstrong-Whit- 
worth in Newcastle on Tyne für die Schweden-Amerika- 
Linie. Letzterer, für 1660 Passagiere bestimmt, erhält 
doppeltwirkende Viertakt-Dieselmotoren von Burmeister 
und Wain in Kopenhagen und soll 17 kn laufen. Die 
Motoren werden sowohl in ihrer Art als doppeltwir- 
kende, wie ihrer Leistung nach (6—7000 Wellen-PS) die 
größten Schiffs-Dieselmotoren der Welt sein. Das Schiff 
soll in 18 Monaten in Dienst gestellt werden und 
zwischen Schweden und New York verkehren. 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Hafens von 
Bremen in der Zeit vom 1. bis 15. April 1923. Der Um- 
schlag im Seeverkehr betrug 158324 t (gegen 
182 324 t) hauptsächlich Kohlen, Getreide, Baumwolle, 
Schmalz, Kupfer, Kaffee, Garne, Eisen, Maschinenteile, 
Salz, Fahrzeuge, Draht, Bier, Bleche, Holz-, Eisen-, 
Glas-, Metall. Baumwoll-, Woll-, Spielwaren, Kork, 
Speck, Stuhlrohr, Holz, Gummi, Stückgut. 

Im Binnenschiffahrtsverkehr belief sich 
der Umschlag auf 5656 t (gegen 8108 t), davon 5281 t 
Kohlen, Salz, von Bord zu Bord, 375 t Getreide, Farb- 
erde zwischen Schiff und Kaje. 

In Eisenbahnverkehr wurden 7130 Wagen 
mit 110377 t beladen und entladen (gegen 9218 Wagen 
mit 144 650 t) hauptsächlich Getreide, Baumwolle, Koh- 
len, Erz, Tabak, Kork, Kaffee, Garn, Wolle, Maschinen- 
teile, Eisen, Salze, Farben, Bleche, Drahtstifte, Fahr- 
zeuge, Eisen-, Holz-, Glas-, Spielwaren, Metallwaren, 
Draht, Gummi, Stückgüter. | | 

Im Betriebe der Bremer Lagerhaus-Gesellschaft 
wurden durchschnittlich 2060 Leute beschäftigt. 


Jubiláumsausstellung Gothenburg 1923. Wie die 
Königlich Schwedische Gesandtschaft in Berlin mitteilt, 
hat "die Königlich Schwedische Regierung bestimmt, daß 
denjenigen ausländischen Staatsangehörigen, die die Ju- 
biläumsausstellung in Gothenburg, die in der Zeit vom 
8. Mai bis 30. September 1923 stattfindet, zu besuchen 
wünschen und dies durch Vorlegung eines Eisenbahn- 
oder Dampferfahrscheines nach Gothenburg bestätigen, 
das Paßvisum für die Dauer von höchstens 14 Tagen un- 
entgeltlich erteilt werden kann. 


SI JI 
emm eene mme ` 


Herrn Dr.-Ing. K. Schaliran, dem Vorsteher der 
Schiffbauabteilung der Preußischen Versuchsanstalt für 
Wasserbau und Schiffbau, ist vom Präsidium des Deut- 
schen Seefischerei-Vereins in Anerkennung seiner Ver- 
dienste um die Seefischerei die Bronzene Medaille ver- 


liehen worden. 7 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handei und industrie L 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Hamburg-Bremer Afrika-Linie A.-G., Bremen. Die 
Dividende wurde auf 15% festgesetzt; ferner gelangen 
als Vergütung für die Geldentwertung 500 M. zur Aus- 
schüttung; neu in den Aufsichtsrat wurde Generaldirek- 


tor Theodor Müller gewählt. 


Joh. C. Tecklenborg A.-G. Schifiswerft und Ma- 
schinenfabrik, Bremerhafen. Im Geschäftsjahr 1922 wurde 
ein BruttoiiberschuB von 130575 702 Mark (13 565 402) 
erzielt. Es verbleibt ein Reingewinn von 111916214 M. 
(11 146 834), aus dem, wie bereits gemeldet, 25% (25) 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Dividende und 1750 M. für Geldentwertung je Aktie und 
Genußschein verteilt und 116 214 M. (65 594) vorgetragen 
werden sollen. Dem Geschäftsbericht entnehmen wir u. a. 
wörtlich: Die Beschäftigung im verflossenen Geschäfts- 
jahre war befriedigend; Lücken, die durch Ablieferung 
von Neubauten entstanden, konnten durch Reparatur- 
geschäfte ausgefüllt werden. Während ein angemessener 
Gewinn an ersteren nicht erzielt werden konnte, ließen 
Reparaturen entsprechenden Nutzen. Die augenblick- 
liche Konjunktur der Schiffbauindustrie ist nicht günstig, 
da Neubauaufträge wegen der hohen Gestehungskosten 
kaum erhältlich sind, während im Reparaturgeschäft 
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durch die plötzlichen Stabilisierungsbestrebungen der 
Regierung die Konkurrenz des Auslandes sich mehr als 
bisher bemerkbar macht. Wir werden daher wahrschein- 
lich gewisse Einschränkungen unseres Betriebes nicht 
vermeiden können. 


Neue Norddeutsche  FluB-Dampischifiahrts-Gesell- 
schait zu Hamburg. Die Gesellschaft erzielte, wie wir 
dem Geschäftsbericht entnehmen, 1922 an Betriebs- 
einnahmen 399 913068 Mark. Nach Abzug von 322 217 483 
Mark Betriebsunkosten, 1447012 Mark Abschreibungen 
und 69 150 000 Mark Rücklagen verbleibt ein Reingewinn 
von 7078954 Mark (990 883), der wie folgt Verwendung 
finden soll; 3% Dividende auf Vorzugsaktien — 84 000 
Mark, 100 % (25) Dividende auf die alten und 50 % auf 
die neuen Stammaktien — 5 250 000 Mark. Reservefonds 


709857 Mark, Aufsichtsrats-Tantieme 882 420 Mark, Vor- ` 


trag auf neue Rechnung 172295 Mark. Der Verkehr und 
die Beschäftigung der Fahrzeuge waren dem Bericht zu- 
folge durchweg zufriedenstellend. Die Gesellschaft er- 
warb 6 Eildampfer, 3 Kähne und 4 Schuten. Die im 
Jahre 1921 bestellten Eildampfer , Leipzig” und ,Kóln” 
sind im Juli bzw. August 1922 in Betrieb genommen. Zu 
Berg und zu Tal expedierte die Gesellschaft 1570 Fahr- 
zeuge mit 354 636 782. kg. — Die kürzlich stattgehabte 
Generalversammlung unter Vorsitz von E. H. Ringel ge- 
nehmigte Bericht und Rechnungsvorlagen. Betreffs der 
Versicherung von Schiffspark erklärte sich die Versamm- 
lung damit einverstanden, daß infolge der Markentwer- 
tung wie bisher der Schiffspark nur bis zu einer Aue 
Höhe versichert wird, da die Prämien für eine Ganzver- 
sicherung außerordentlich hoch sind und das Risiko eines 
Totalverlustes nach den bisherigen Erfahrungen sehr ge- 
ring ist. Als Mitglieder des Aufsichtsrates wurden E. 
H Ringel wieder- und Carl lllies neugewählt. 


Deutsch-Skandinavische Reederei A.-G., Hamburg. 
Die Generalversammlung genehmigte den Bericht sowie 
die mit einem Reingewinn von 1,03 Mill. Mk. abschlie- 
Bende Gewinn- und Verlustrechnung und setzte die Di- 
vidende auf 20 % fest. Der bisherige Aufsichtsrat wurde 
in seiner Gesamtheit wiedergewählt. 


Bremer Schleppschiiiahrts-Gesellschait, Bremen. 
Gegen die Stimmen der Opposition (Vereinsbank, Ham- 
burg), die auch Protest zu Protokoll gab, wurde die Divi- 
dende auf 200 % festgesetzt und eine Satzungsänderung 
beschlossen, wonach die Mindestzahl der Aufsichtsrats- 

mitglieder von fünf auf vier herabgesetzt und ein Teil 
des $ 17 der Satzungen, nach dem Aufsichtsrat und “Vor- 
stand ermächtigt sind, in besonderen Fällen einen Asse- 


Industrielle Korrespondenz. Praktisch verwendbares 
Vorlagewerk von Ingenieur S. Herzog, mit 614 
Briefen und 260 Briefergänzungen. 1923. Verlag von 
Ferdinand Enke, Stuttgart. Preis broschiert 10,50 M. X 
Schlüsselzahl des Börsenvereins der deutschen Buch- 
händler. 

Ein wirklich brauchbares Buch, das viel benutzt 
werden wird. Gerade in der jetzigen Zeit muß darauf 
geachtet werden, Briefe knapp, klar und leicht verständ- 
lich zu halten, damit das gesteckte Ziel auf kürzestem 
Wege mit wirtschaftlichem Erfolge erreicht wird. Diesem 
Zwecke dienen, wie selten andere Vorlagen, die in dem 
vorliegenden. Buche enthaltenen Briefentwürfe.. Ab- 
änderungsmöglichkeiten sind in Form von Ergänzungen 
an zugehöriger Stelle eingefügt; ebenso können Erwei- 
terungen mit Hilfe der am Schlusse des Buches ange- 
ordneten alphabetischen Zusammenstellung aller Be- 
handlungsgegenstände leicht aufgefunden und eingefügt 
werden. Die aus den Briefen sich ergebenden oder in ihnen 
behandelten Verträge sind durch entsprechende Hin- 
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kuranz-Reservefonds zu bilden, nn wird. Im Ge- 
schäftsjahr 1922 betrugen die Einnahmen an Frachten 
354,54 (i. V. 17,49) Mill. Mk., der Reingewinn 64,33 (0,84) 
Mill. Mk. 


Schilfiswerite und Maschinenfabik (vorm. Janssen $ 
Schmilinsky) A.-G., Hamburg. Die Generalversammlung 
setzte die Dividende auf 30 % fest und beschloß die Er- 
höhung des Grundkapitals um 5 auf 50 Mill. Mk. durch 
Ausgabe von 50 Vorzugsaktien zu je 10000 Mk. Die 
vom 1, Januar 1923 an E mit einer 
Vorzugsdividende von 7% und einem achtfachen be- 
schránkten Stimmrecht ausgestatteten Aktien sollen im 
Interesse der Erhaltung des Unternehmens fiir die hei- 
mische und inländische Industrie zur Verhütung der 
Ueberfremdungsgefahr dienen. Der Ausgabekurs wurde 
auf 100 % festgesetzt. Die Aktien werden einer Treu- 
handgesellschaft übergeben, der die Vereinsbank und 
eine der Gesellschaft befreundete Bankfirma in Essen 
nahestehen. Als Mitglieder des Aufsichtsrats wurden 
Hugo Cornelsen (Hamburg) und Carsten Rehder (Altona) 
wiedergewählt. Betrefís der Feuerversicherung erklärte 
sich die Versammlung damit einverstanden, daß die 
Gesellschaft einen Teil des Risikos selbst trägt. Ueber 
die Aussichten- wurde mitgeteilt, daß die Gesellschaft 
mit lohnenden Neuaufträgen noch für das laufende Ge- 
schäftsjahr versehen sei, auch das Reparaturgeschäft 
verspreche ein befriedigendes Ergebnis. Auf die An- 
frage eines Aktionärs, ob die Gerüchte über die Anglie- 
derung an ein anderes Unternehmen auf Wahrheit be- 
ruhen, wurde erklärt, daß zwecks Ausdehnung der Fa- 
brikation Verhandlungen mit mehreren anderen Gesell- 


schaften schweben, die Gesellschaft jedoch nie ihre 
Selbständigkeit aufgeben werde. 
Sáchsisch-Bóhmische Dampischitfahrts- Gesellschaft 


in Dresden. Der Sächsische Landtag nahm heute eine 
Vorlage an, wonach sich der sächsische Staat an dem 
Kapital der im vorigen Monat neu gegründeten Sách- 
sisch-Böhmischen Dampfschiffahrtsgesellschaft beteiligt. 
Es soll dadurch einer etwaigen Einstellung der Personen- 
schiffahrt auf der Elbe und der Entlassung des Personals 
vorgebeugt werden. l 


Cuxhavener Heringstischerei A.-G., Cuxhaven. Die 
Generalversammlung genehmigte den Bericht sowie die 
mit einem Reingewinn von 13730 Mk. abschließende 
Gewinn- und Verlustrechnung. Der Reingewinn wird 
zu Abschreibungen auf Effekten verwandt, eine Divi- 
dende gelangt nicht zur Verteilung. 


—  Biicherbesprechungen = 


beggen 


weise in dem Werke „Industrielle Verträge" 
des Verfassers, das in dem gleichen Verlage erschienen 
ist, leicht auffindbar. 


Uhlands Internationales Technisches Branchenadreß- 
buch (UTB.. Verlag von Uhlands Technischer 
Bibliothek. Leipzig (mit fremdsprachlichen Schlag- 
wortverzeichnissen in 6 Sprachen, Preis 450 M.X 
Schlüsselzahl zurzeit 3000). 


Das Bezugsquellen-Nachschlagewerk bringt in alpha- 
betischer Reihenfolge für über 120000 Stichworte liefer- 
fähige Bezugsquellen. Die Redaktion des UTB. legt 
besonderen Wert darauf, der Umstellung der deutschen 
Industrie sorgfältigste Beachtung zu schenken und alle 
Veränderungen gewissenhaft zu registrieren. Dies ist 
natürlich besonders wertvoll, weil dadurch viel unnütze 
Anfragen, Zeit- und Portospesen vermieden werden. 
Durch den mehrmaligen Druck innerhalb des Jahres ist 
die technische Durchführung dieser Bestrebungen ge- 
währleistet. Besondere Erwähnung verdient die syste- 


matisch organisierte 
Landesausgaben. Durch die in den betreffenden Landes- 
sprachen beigefügten Schlagwortregister wird das’ UTB. 
für den Ausländer gebrauchsfähig und erfüllt dadurch 
die wichtige Aufgabe eines Export-Handbuches. 


Hans Dominik: Die Macht der Drei. Ein Roman 
aus dem Jahre 1955. 359 Seiten, in Halbleinen ge- 
bunden. 1922. Verlag von Ernst Keils Nacht G. m. b. H. 
Leipzig. 
Politische und technische Zukunftsmöglichkeiten 
größten Ausmaßes erscheinen im Lichte der Wirklich- 
keit. Zwei amerikanisch-japanische Kriege sind ge- 
en Fi Die Welt steht vor der größten Kriegskata- 
strophe, vor dem Entscheidungskampfe zwischen den 
Eng'ish-Speakers, den Amerikanern und Engländern. 
Ein Fluidum unsäglicher politischer Spannung kennzeich- 


net die Situation. Da tritt, fast unvorhergesehen, ein 


neuer entscheidender Machtfaktor auf, der Erfindergeist 
der Technik. Drei Männern ist es gelungen, die im 
freien Raum gebundene ungeheure Energie beliebig frei 
zu machen, das Problem der telenergetischen Konzen- 
tration zu lösen, um dadurch physikalische und tech- 
` nische Wirkungen von ungeheuerlicher Kraft und Größe 
zu entfesseln. Das Schicksal der Völker und Staaten ist 
diesen drei Menschen, dem Deutschen, dem Schweden 
und dem Inder, in die Hand gegeben. Ihre Macht ge- 
stattet ihnen, das politische Ränkespiel der Welt zu 
durchkreuzen, den Lauf der Geschosse in den Rohren 
der Kanonen und Flinten aufzuhalten und ganze Flotten 
wie Puppen an Dráhten in den Ozeanen beliebig hin- 
und herzuziehen. Seit Kellermanns berühmten „Tunnel” 
ist kein Buch erschienen, das wie dieses den Leser nicht 
nur zu belehren, sondern auch mit atemberaubender 
Kraft von Anfang bis zu Ende zu fesseln vermag. 


Zeltschriftenschau 


Schiffbau 


Stabilität von Schiffen bei großen Neigungswinkeln, v. 
P. Jankov. Erklärung der Matrosov'schen Methode. 
Anwendung auf Schiffe mit Holzladung. Tabellen, durch 
die die Anwendung auf einfache Arithmetik zurück- 
geführt wird. Diagramme. Mar. Engg. and Shipp. Age 
v. September 1922, S. 561—564. 

Ein Vergleichswert für den Reibungswiderstand, von W. 
den Boer. Eine Methode zur sicheren Bestimmung am 
Modell. Scheepsbouw an Scheepvaart v. Oktober 1922, 
S. 177—185, und v. November 1922, S. 193 u. 194. 


Schiffsdampimaschinen 


Die Hauptmaschinenanlage des U.S.-Schlachtschiffes 
„Tennessee”, Vortr. v. Lieut.-Comdr. C. A. Tones vor 
der Americ. Soc of Nav. Eng. Elnige interssante Ein- 
zelheiten der Turbo-elektrischen Antriebsmaschinen. 
Ausführl. Beschr. mit Abb. u. Zeichng. Erster Teil: 
The Marine Engineer and Nav. Architect v. Oktober 
1922, S. 381—385. 


Motoren 


Wiedergewinnung der Wärme aus den Auspuffgasen von 
Dieselmaschinen. Beschreibung einer Anlage, die auf 
mehreren Tankmotorschiffen von Vickers ausgeführt ist 
und zur Heizung eines Wasserrohrkessels dient. Er- 
sparnis 8%. Zeichnungen. The Marine Engineer and 
Nav. Architect v. Oktober 1922, S. 391—392. 

Eine doppeltwirkende Schiffsdieselmaschine. Beschrei- 
bung der North British Diesel Engine Works-Maschine. 
Abb., Zeichn. Mar. Engg. and Shipp. Age v. Septem- 
ber 1922, S. 567—569. 

Dieselmotoren mit zweifacher Expansion. Vortr. v. M. 
Elmer A. Sperry vor der Americ. Society of Mech. Eng. 
Verkürzte Wiedergabe mit Zeichn. u. Abb. Bulletin 
Technique du Bureau Varitas, Mai 1922, S. 120—123. 
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Verbreitung durch verschiedene 


an u ai 


Hilismaschinen 


Elektrischer Antrieb von Hilfsmaschinen an Bord von 
Handelsschiffen, v. Hero B. de Groot. Uebersicht über 
den gegenwärtigen Stand der Entwicklung. Het Schip 
v. 25. August 1922, S. 237—238; ebenda v. 17. Novem- 
ber 1922, S. 316—317. 


Schiitsbeschreibungen 


Die Frachtdampfer ,Guaruja” und „Ipanema” mit elek- 
trischem Antrieb. L — 109,8 m; 5130 t d. w.; 10 und 13 
Knoten mi entsprechend 1200 u. 2800 PS. Oelfeuerung. 
Beschr. v. Schilt und haupts. der Maschinen. Abb.. 
Zeichn. Bulletin Technique du Burcau Varitas, Juli 
1922, S. 153—159. 


Werftbetrieb 


Neuere Hebewerkzeuge und Transporteinrichtungen für 
kleine Schiffswerften, v. Krahnen. Beschreib. zahl- 

` reicher Krane usw. mit zahlreichen Skizzen und Zeich- 
nungen. Het Schip v. 17. November 1922, S. 313—315; 
ebenda v. 1. Dezember 1922, S. 331—332; ebenda v. 
15. Dezember 1922, S. 349—350. 


Verschiedenes 

Einige interessante Fragen in der Materialprüfung für 
den Schiffbau. Vortr. vor d. Inst. of Nav. Arch. v. 
Prof. Léon Guillet, Paris. Mée, veróffentlicht in: 
Shipp. World v. 12. Juli 1922, S. 
Engineer v. 14. Juli . 
Engineering v. 

The Marine. Engineer and Nav. Arch. v. Juli 1922, S. 
309—311 (Auszug); Diskussion veröffentlicht in: En- 
gineering v. 14. Juli 1922, S. 37. 


Kriegsschifíbau 


Einige Folgeerscheinungen der Konferenz in Washington 
fiir die Konstruktion von Wie Keele Vortr. vor der 
Inst. of Nav. Arch. v. L. Fea. Vortrag veróffentlicht in: 
Engineering v. 7. Juli 1922, S. 28—30 (wörtlich); Shipp. 
World v. 12. Juli 1922, S. 30 (Auszug); Diskussion ver- 
öffentlicht in: Engineering v. 7. Juli 1922, S. 20—22, 
und v. 21. Juli 1922, S. 88. 


Die heutige Ausgabe enthált eine Beilage der Ver- 
waltung des Brunnen-Versandes der Heilquelle zu 
Lauchstädt in Lauchstädt (Thür.) betr. „Eine Brunnen- 
Trinkkur zu Hause”, worauf wir unsere Leser besonders 
aufmerksam machen. 


INHALT: 


Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos in 
der deutschen Kriegsmarine. Unter Benutzung 
amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marine- 
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Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos 


in der deutschen Kriegsmarine 
Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W.Laudahn, Berlin. 


II. (Fortsetzung) 
B. Der Motor der Daimler-Motoren-A.-G. für den Dynamo. Von ihrer tiefsten Stelle aus wird das 
Kleinen Kreuzer „Nürnberg“. sich in ihr ansammelnde Schmieröl durch eine Rohr- 
DieK kti leitung zum Schmierölsammelbehälter abgeführt 
EE (vgl. Abb. 101 a). In ihr sind die Kurbelwellenlager 


Der allgemeine Aufbau ist aus den Abb. 101a sowie das Spurlager für die senkrechte Steuerwelle 
bis d und den photographischen Darstellungen der angeordnet. Die Lager sind für Wasserkühlung ein- 


Abb. 102 und 103 deutlich erkennbar. gerichtet. An der Schwungradseite liegen der Oel- 
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Die Grundplatte ist aus Bronze herge- kühler und eine Vorrichtung zum Anzeigen des je- 
stellt, und zwar gemeinsam für Dieselmotor und weiligen Oelstandes in der Kurbelwanne. 
Sp Die aus Spezialstahl hergestellte Kurbel- 


*) Diese Abbildung gehórt zu Abschnitt 111. A.: Der Motor der Firma Benz j 2 . : e 
& Co., Mannheim, für den Minenkreuzer „Bremse“ auf Seite 531, Heft 3334. w el le enthält neben den 6 für die Arbeitszylinder 
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b) Grundriß 


Abb. 101. 


i) Oelpumpe 

k) Kühlwasserpumpe 

D Schmierölsammel- 
behälter 


a) Brennstoffventil e) Regulierwelle 

b) AuslaBventil f) Brennstoffpumpe 
c) Einlaßventil $) Tachometer 

d: Hebelwelle ) Schmierpresse 


vorgesehenen Kurbeln, die paarweise um 120° ver- 
setzt sind, eine Stirnkurbel fúr den Antrieb des 
zweistufigen Kompressots. Am anderen Wellenende 
ist das Schwungrad aufgesetzt. Zwischen ihm und 
der Kurbel des nächstgelegenen Zylinders ist ein 
mit Feder und Ringmutter gehaltenes Schraubenrad 
-~ aufgeschoben, das den Antrieb der Steuerung ver- 
mittelt. 

Je 2 benachbarte Kurbeln sind nur durch eine 
einzige Kurbelwange (Sehnenarm) getrennt, SO daß 
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m) Fundamentrahmen 
n) Anlaßventil 
o) Steuerwelle 
p) Aufnehmer 


Daimler-Oelmotor für Dynamoantrieb, Type RD 


u) Einfüllöffnung für Schmieröl 
v) Auspufftopf 
w) Selbsttätiges Absperrventil 


q) Luftkühler 

r) Anlaßhebel 

s) Re ulierschieber 
t) Oelkühler 


ein Zwischenlager entfällt. Die beiden Schalen jedes 


der vorhandenen Kurbelwellenlager be- 
stehen aus Bronze und sind mit Weißmetall ge- 
füttert. Zwischengelegte Paßbleche ermöglichen 


das Nachstellen. In der Mitte des Lagerdeckels be- 
findet sich der Anschluß an die PreBólleitung. 
Fins der mittleren Kurbelwellenlager ist als 


Paßlager ausgebildet; in den übrigen hat die Kurbel- 
welle soviel Spiel, daß sie sich bei Erwärmung aus- 
dehnen kann. 
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c) Querschnitt 


Das Gehäuseoberteil ist dreiteilig und 
wie die Grundplatte aus Bronze hergestellt, ein Ma- 
terial, das bei später gebauten Maschinen dieser Art 
infolge des Mangels an „Sparmetallen“ im Kriege dem 
leichter erhältlichen Stahlformguß weichen mußte. 
Die in die Zylinderhüllen eingepreßten Laufbüchsen 
bestehen natürlich aus GuBeisen. Am oberen Ende 
jeder Zylinderlaufbüchse befindet sich eine Ringnut, 
in die der Zylinderkopf mit seiner Zentrierung ein- 
gepaßt ist. Auf dem Grunde der Ringnut liegt eine 
Kupferdichtung. 

An jedem Zylinder sind mehrere Zuführungs- 
stellen für Schmieröl vorgesehen für den Fall, daß 
der Arbeitskolben zu trocken laufen . 
sollte. Oeffnungen im Oberteil 
machen das ‚Triebwerk zugänglich 
und werden durch gußeiserne 
Deckel verschlossen. Für das Ein- 

füllen des Schmieröls ist an einem 
‘der seitlich vom Kompressor lie- 
genden Deckel eine verschließbare 
Einfüllöffnung mit eingesetztem 
Sieb vorhanden. _ | 

Die Zylinderdeckel sind 
aus Spezialgußeisen hergestellt und 
mit den Zylindern durchStehbolzen 
verschraubt; je 2 Zylinder haben 
einen gemeinsamen Deckelkörper. 
Die in den Deckeln enthaltenen 
V e ntile(EinlaB-, Auspuff-, Brenn- 
stoff- und’ Anlaßventil, vgl. Abb. 
104 und 105) sind aus Nickelstahl 
gefertigt und werden in den Ventil- 


DH 
y 


Zu Abb. 101 


- d) Ansicht von vorn 


einsätzen geführt. Die Abdichtung der Anlaß- und 
Brennstoffventiie geschieht durch einen am unteren 
Ende der Einsätze befindlichen Konus, während die 
Einsätze beim Ein- und Auslaßventil durch aufge- 


'schliffene Ringflächen abgedichtet sind. Die Ein- 


und Auslaßventile sind gleich gebaut, die 
Einsätze der letzteren jedoch wassergekühlt. Die 
Ventilspindel trägt am oberen Ende den durch eine 
Mutter gesicherten Federteller. Zwischen Spindel 
und Hebel ist noch ein besonders geführter StóBel 
eingeschaltet, der durch eine kleine Feder stets 
nach oben gedrückt wird. Die Stoßfläche für den 
Angriff des Ventilhebels ist gehärtet. Das Kühl. 


KR 


Seite 552 


by 


Abb. 103 


wasser für die Einsätze der Auspufíventile wird 
durch zwei in die Einsätze eingeschraubte Nickel- 
rohre zu- bzw. abgeführt. Die Zu- und Ableitung 
des Kühlwassers erfolgt durch Kupferrohre, die mit- 
tels Ringverschraubung an die Nickelrohre ange- 
schlossen sind. 

Das Brennstoffventil (Abb. 105) be- 
steht aus einem gußeisernen Einsatz E, der darauf- 
geschraubten „Laterne L, dem metallenen Zer- 


stäuber Z und der Nadel N mit Hubstück H und 


Abb. 104, Auslaßventil 
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Abb, 105. Brennstoff- und Anlaßventil 


Federteller T. Die Laterne dient dem Federteller 
und damit der Nadel als Führung und der Ventil- 
feder F durch die Federhaube K als Stützpunkt. 


An dem Brennstoffventileinsatz befinden sich 
zwei Anschlüsse mit Konusverschraubungen zur 
Einführung des Brennstoffs und der Druckluft. Am 
unteren Ende des Einsatzes ist die Düsenplatte D 


ANY SICCHEN AUSHYSNOHE? 


EnH USA SCHEN, 


LIENNSIOPROCKEN 


Abb. 106. Nockenbündel 


angeschraubt, durch deren Bohrung der Brennstoff- 
Luftstrahl in den Zylinder eintritt. 


Die Brennstoffnadel steuert das Einblasen des 
Brennstoffs; sie wird durch die Zerstäuberhülse Z 
im Ventileinsatz geführt. Der Zerstäuberraum ist 
nach außen durch eine Stopfbüchse S mit Spezial- 
packung abgedichtet, und zwar verwendet die Firma| 
Daimler hierfür Star-Black-Packung oder Planit- 
Packung. Der am oberen Ende der Nadel sitzende 
Federteller nimmt die Feder zum Schließen des Ven- 
tils auf. Unter ihm ist ein verstellbares Hubstück H 
auf die Nadel aufgeschraubt und durch eine umge- 
bogene Kupferscheibe gesichert. Gegen dieses Hub- 
stück arbeitet der Hebel C zur Betätigung der 
Brennstoffnadel N, der durch die Feder M stets zum 
Anliegen an das Hubstück gebracht wird. Der Nadel- 
hub beträgt nur 2 bis 3 mm. 
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Die AnlaBventile (Abb. 105) sind als 
Kegelventile ausgebildet und durch einen langen 
Führungskolben in ihren Einsätzen (B) nach außen 
abgedichtet. Der Führungskolben dient gleichzeitig 
auch als Entlastungskolben. Die Einsätze sind 
durch Doppelkonus luftdicht in die Zylinderköpfe 
eingeschliffen. Durch eine verhältnismäßig starke 
Feder O wird das Anlaßventil, das nach dem Zylin- 
derinnern hin öffnet, stets in die Höhe gezogen opd 
geschlossen gehalten. Die Hebel G werden durch 
Federn I stets zum Anliegen auf der Ventilspindel 
gebracht, so daß sie in der „Betriebsstellung“ von 
den Nocken abgehoben werden. Die Preßluft 
wird den AnlaBventilen durch einen gemeinsamen 
Kanal zugeführt, der in die Zylinderköpfe einge- 
gossen ist. 

Das obere Ende der Pleuelstangen bildet 
ein geschlossener Lagerkopf, in den zur Aufnahme 


des Kolbenbolzens eine Büchse aus Spezialbronze. 


eingesetzt ist. Gegen das untere Ende des Pleuel- 
schaftes ist das zweiteilige Kurbellager geschraubt, 
das mit zwei bronzenen, durch Weißmetall ausge- 
fütterten Lagerschalen versehen ist. Der Schaft ist 
hohlgebohrt, in die Bohrung ist zur Fortleitung des 
Schmieröls vom Kurbellager zum Kolbenbolzen ein 
“Stahlrohr eingesetzt, das durch eine Verschraubung 
am unteren Ende 
des Schaftes fest- 
gehalten wird. 
Die guBeisernen 
Kolben tragen 
fünf ebenfalls guB- 
eiserne Ringe. Der 
gehärtete und ge- 
schliffene Kolben- 
St bolzen ist zylin- 
` oop” drisch im Kolben. 
a e körper 'gelagert 
Z bh \ und gegen Ver- 
bk schieben sowie 
Verdrehen durch 
zwei Kopfschrau- 
ben gesichert, die 
ihrerseits wieder 
durch einen ge- 
meinsamen Draht 
festgehalten wer- 
den. Auch die 
Kolbenringe sind 
durch kleine 
Schrauben gegen 
- Drehunggesichert. 
Die als Stütz- 
punkt der Ventil- 
hebel dienende 
Hebelwelle 
liegt in besonde- 
ren Lagern dreh- 
bar auf den Zy- 
linderkópfen. Die 
Ventilhebel für 
Einlaß- und Aus- 


Abb. 107. Anlaßhebel und Ausschalt- 
vorrichtung der Brennstolipumpen 
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ANIGSSEN Ansavgen 
Oberer Jorpunkt Aerer Tozpunk? 


Unterer ¡otpunkt 


 £inblasen 


Auspufen 
Oberer Terpunkt 7 


Unterer Iofpunkt 


Unterer Totpunkt 
Abb. 108. Einstelldiagramm 


laßventil sind zentrisch, die für Anlaß- und Brenn- 
stoffventile exzentrisch darauf angebracht. 


Die seitlich am Motor in Höhe der Zylinder- 
deckel in Supporten gelagerte Steuerwelle er- 
hält ihren Antrieb durch Schraubenräder von einer 
vertikalen Zwischenwelle her, die ihrerseits durch 
die Kurbelwelle angetrieben wird. Auf der hohl- 
gebohrten Welle sitzen die Nockenbündel (vgl. 
Abb. 106), die durch Nut, Feder und Sicherungs- 
schrauben befestigt sind. Am einen Ende der 
Steuerwelle befindet sich der Antrieb für einen 
Hubzähler; vom oberen Ende der vertikalen Zwi- 
schenwelle wird außerdem noch ein Tachometer 
angetrieben. 

Jeder Nockensatz für einen Zylinder besteht 
aus 4 Nockenscheiben, und zwar einer Nocken- 
scheibe für das EinlaB-, einer verstellbaren Nocken- 
scheibe für das Brennstoff-, je einer Nockenscheibe 


für das Auslaß- (Auspuff-) und das AnlaBventil. 


Ueber die Steuerung ist folgendes zu sagen: 
Alle Ventile werden auch bei diesem Motor in der 
üblichen Weise durch Schwinghebel betätigt, die 
auf der Hebelwelle gelagert sind. Diese Hebelwelle 
kann durch den Anlaßhebel H (vgl. Abb. 107) um 
45° vorwärts oder rückwärts gedreht werden, wo- 
durch die zentrisch gelagerten Schwinghebel für die 
Ein- und Auslaßventile gar nicht, wohl .aber die 
exzentrisch angebrachten der Anlaß- und Brenn- 
stoffventile in der schon an anderen Motoren be- 
schriebenen Weise beeinflußt werden. Der Hand- 
hebel H verstellt gleichzeitig durch einen Nocken N 
die Ausschaltvorrichtung für die Brennstoffpumpen, 
durch die in der Stopp- und Anlaßstellung die Re- 


Ze 
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gulierwelle W so verstellt wird, daß kein Brenn- 
stoff dem Motor zugeführt werden kann, während 
die Ausschaltvorrichtung in der Betriebsstellung des 
Handhebels die Regulierwelle freigibt, so daß sie 
unter dem Einflusse des Regulators die Pumpen 
wieder einschaltet, 

Die Oeffnungszeiten sind aus dem Einstelldia- 
gramm der Abb. 108 ersichtlich. 
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Auf der. senkrechten Steuerwelle sitzen e 
Federregulator, der die Regulierwelle ' 


verdreht und dadurch die Drehzahl des Moto 
konstant zu halten bestrebt ist, sowie ein Sich e 
heitsregulator, der bei Ueberschreitung d 
höchstzulässigen Drehzahl ausschlägt und durch e 
kleines Ventil die Saugleitung der Brennstoffpur 
pen absperrt. 


(Fortsetzung folgt.) 


Der. Einfluß der Absperrorgane auf die 
wirtschaftliche Dampfgeschwindigkeit der Heißdampfturbinen 
Die oberen Grenzen der wirtschaftlichen Dampfgeschwindigkeit. 


Von Professor O. Denecke, Braunschweig. 


Aus: Maschinenbau, Abt. Gestaltung, 1922, Heft 1, S. 1, 8 Seiten Text und 2 Abb. 


Die Arbeit ist das Ergebnis eines vom Verfasser 
in der Zeitschrift „Die Wärme", Jahrgang 1922, Nr. 8 
veröffentlichten Aufsatzes: „Der billigste Rohr- 
Durchmesser für HeiBdampfkraftleitungen.” Ihr 
Zweck ist, die Einflüsse, welche den Rohrdurch- 
messer tiner Heißdampfturbinenleitung beein- 
flussen, vergleichend nebeneinanderzustellen und 
so die Möglichkeit zu geben, durch richtige Würdi- 
gung der einzelnen Größen beim Entwurf neuer 
Leitungen die wirtschaftlich vorteilhaftesten Ver- 
hältnisse zugrunde zu legen sowie bei vorhan- 
dener Rohrleitung etwaige Fehler in der Anlage und 
Bemessung zu verbessern. 

Den Ausgangspunkt der Betrachtung bilden die 
verhältnismäßig bequemen Endformeln des Origi- 
nalaufsatzes für den „Dampfdurchmesser dp”, d. h. 
für den Durchmesser des kleinsten Dampfver- 
brauchs, sowie für den „billigsten Durchmesser du, 
bei welchem die jährlichen Betriebskosten für 
Dampfverbrauch und Kapitallasten am kleinsten 
werden. Durch Anwendung dieser Formeln auf die 
Grenzen des gebräuchlichen Anwendungsgebietes 
der Heißdampf-Turbinen ließen sich leicht die Gren- 
zen der günstigsten Geschwindigkeiten vp ent- 
sprechend dem „Dampfdurchmesser dp“ und vp ent- 
sprechend dem „billigsten Durchmesser d,” ermit- 
teln, die in dem gewöhnlich gebrauchten Verwen- 
dungs-Bereich bei beliebig gestalteter Rohrleitung 
in Frage kommen. Der Verwendungsbereich wird 
in folgenden Zahlen umschrieben: 

Dampfdruck p, = 16 und 10 Atm., Dampftem- 
peratur t, < 350° C., Leistung N = 8500. kW mit 
einem stündlichen Dampfverbrauch G = 45000 kg 
und 750 kW mit einem stündlichen Dampfverbrauch 
G = 5000 kg. 

Der Aufbau der Formeln sowie die ausgerech- 
neten Zahlenbeispiele lassen erkennen: 

I. Die Geschwindigkeiten des klein- 
sten Dampfverbrauchs vp sind niedriger 
als die Geschwindigkeiten ve, welche außer dem 
Dampfverbrauch die Kapitallasten berücksichtigen. 
Letztere bleiben jedoch stets noch weit unterden 


in der Literatur mehrfach angegebe 
nen Werten von 80 bis 100 m/Sek., nämlich i 


günstigsten, selten vorkommenden Fall v,- 
48 m/Sek., zurück. 
I. Die wirtschaftliche Dampfge 


schwindigkeit v, ist um so höher, also um : 
vorteilhafter, 

a) je höher die Dampftemperatur t,. 

b) je niedriger der Kesseldruck, 

c) je kleiner die Turbine. 

III. Bei gegebener Turbinengröße N, gegebene: 
Druck p, und gegebener Dampftemperatur t, ist d 
wirtschaftliche Dampfgeschwindigkeit um so bot. 
je kleiner die auf 1 m der Gesamtrohrlänge (1) er. 
fallenden Einzelwiderstände (% $) sind. Da t: 
gut angeordneter Rohrleitung die Einzelwiderstän.: 
hauptsächlich durch die Ventile und Wasser 
abscheider bedingt sind, so ist für die Dam 
geschwindigkeit, also für den Rohrdurc 
messer, fast ausschließlich ma 
gebend die Zahl der Widerstände u 
schließlich auch der Preis der A 
sperrvorrichtungen. 

Um diesen ausschlaggebenden Einfluß der 
sperrorgane deutlich zu machen, sind für die Gre 
werte — Leistung N = 8500 kW (große Turbine) 
N = 750 kW (kleine Turbine) je mit dem Anfan 
druck p, = 16 Atm. und 10 Atm. bei der Da 
temperatur t, = 350° C. — die folgenden vier Fi 
untersucht worden: 

Bei einer Gesamtrohrlänge l = 50 m: 

Fall 1: Die Summe der Einzelwiderstände `. 

2 neuzeitliche Ventile mit geringem Du 

gangs-Widerstand (jez =1) mit einigen Bô 

in der Rohrleitung. Als Beispiel für neuzeitl 

Ventile sind stets die Koswa*)-Ventile der Fim 

Schumann & Co., Leipzig-Plagwitz 64, 

Buschbeck & Hebenstreit, Dresden, 

Staeding & Meysel Nacht, Niedersedlitz. ; 
zugrunde gelegt. 


a Versuche mit Koswa-Ventilen. Dr.-Ing. Gasters- 
Zeitschrift „Die Wärme" 2. 12. 21. 
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Fall 4: 35 = 23, 
2 Normalventile (je © =7) mit einigen Bögen 
und einem großen Wasserabscheider (= 17). 


Zugrunde gelegt wurden ganz allgemein für 
die Dampf-, Rohr- und Ventilkosten die Preise des 
ersten Vierteljahres 1920. Die so ermittelten Werte 
zeigen untenstehende Zusammenstellung. 


Die Werte der Zusammenstellung sind in Abb. 1 
und 2 übersichtlich veranschaulicht. Die Zusammen- 
stellung sowohl, wie die Schaubilder lassen deutlich 
den großen Einfluß der Ventilwiderstände auf die 
wirtschaftliche Bemessung der Rohrleitung bzw. 
Geschwindigkeit erkennen. 


Wird als Ausgangspunkt der praktisch günstigste 
Schematische Darstellung cines Koswa -Ventils Fall 1, d. h. 2 Koswa-Ventile mit geringem Durch- ^ 

Ft d Sé TI gangswiderstand (je § = 1) ohne Wasserabscheider 

2 Pe erc? (je E =1) mit einigen Bögen zugrunde gelegt, so zeigt der Vergleich mit Fall 3, 


i SA daß Normalventile gegenüber den neuzeitlichen 
und einem großen Wasserabscheider (+ = 7), Koswaventilen eine Erhöhung der Durchmesser dp 


Fall 3: 35 = 16, und d, um 23% (Sp. 7 und 9) verlangen, ent- 
2 Normalventile mit großem Widerstand (je sprechend einer Verringerung der Dampfgeschwin- 
č =7) und einigen Bögen, digkeiten von 100 auf 64 % (Sp. 8 und 10). 


Zahlentafel zur Darstellung des billigsten Durchmessers (d, Spalte 9 und 9a) des 
Anwachsens und des Fallens der wirtschaftlichsten Geschwindigkeit (v, Spalte 10 
und 10a) mit dem Steigen der Einzelwiderstände (Spalte 6) 


a Tafalsı eo Ir | s [01% [7%] oa Tal m 


Ee z 2 Große Turbine Kleine Turbine 

| Ventile EE EE Ne Dampfverbrauch (G -45 000 kg/h) Dampfverbrauch (G--5000 kg/h) 
= | sus | 58 ~ PS IR 1777990007257: a e Ee 72 00 
P co | ¿2% | 53 [Spalte3,4u. „billigster", "D | „billigster“) "ge 

| eege? SEH > “Ss Ze dp YD | ¡dE Geschwindigk. dp YD | Ss Geschwindigk 

ggf > | | | b | | Vb 

‚Anfangsdruck Pa=16at abs | | 

| it=4 | 

|2 Koswa- ES <> o 128,7 m/sek a (32,9 m/sek. o (32,5 m/sek. o, | 35 m/sek. 
1 Ventile [21 2 12% 0.08] 190% "100% | 10% | Z 100% | 10% | Z 100% | 100% | = 100% 


21,65m/sek, 115.2 9% 24,7 m/sek. 1075% 128.1 m/sek. 1108 % 30.5 m/sek. 


Miel l 
p |? Boswa: 2x1 TAR | E 0929 115% "27550 Geet se 
| 
| 
| 
| 


Ventile Zo geng ==: 50,5% Ye o, 


Kal AE Mba 


124,1 % 21 35m/sek. 112,5 % 25,8 m/sek. TER 27,6 m/sek. 


| 
Ost, 
2 Normal- | | se o, 113,0 m/sek. 
3 Ventile dd e | dE 7 =0,32 123 % K 66.4 % =64,6 % = 79,5% 1 | 229% 
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Werden Wasserabscheider vorgesehen, die an 
sich große Widerstände ($ = 7) aufweisen, so ist 
der Unterschied beider Ventilarten geringer. Der 
Vergleich von Fall 2 und 4 zeigt nur eine Stei- 
gerung der Durchmesser von 115 auf etwa 132 % 
(Sp. 7 und 9). 
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Abb. 1. 

I. Geschwindigkeit vp des kleinsten Dampiverbrauches in Abhängigkeit 
Se 

vom Druck p, und Einzelwiderstände T bei der Temperatur t, = 350° C, 


Il. Zunahme des günstigsten Rohrdurchmessers dy) mit wachsenden 
iaa deen 


dargestellt durch das Verhältnis I in Abhängigkeit von 


qr 
ad np 
.— 


Ganz allgemein gilt: 1. Eine Verringerung der 
Einzelwiderstände einer Rohranlage durch Ersatz 
der Normalventile durch Koswa-Ventile wirkt 
um so vorteilhafter, je geringer die übrigen Einzel- 
widerstände der Anlage sind. 


2. Wasseraäbscheider wirken ganz be- 
sonders ungünstig bei ihrer bisherigen Bauart mit 
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ihrem großen Widerstand (7 =7). Im Falle 2, also 
bei Kaswa-Ventilen, bewirken sie gegenüber Fall 1 
eine Erhöhung der Durchmesser um 15% (Sp. 9). 
im Falle 4, gegenüber Fall 3, also bei Normal-Ven- 
tilen, eine Erhöhung von 124 auf 133%. Wasser- 
abscheider mit vermindertem Widerstand, 
Koswa-Abscheider, baut die Firma Schumann & 
Co., Leipzig-Plagwitz 64. (Der Ref.) 

Beachtenswert ist noch, daß die wirtschaft- 
lichen Dampfgeschwindigkeiten verhältnismäßig ge- 
ring sind, jedenfalls geringer, als gewöhnlich ange- 
nommen wird. Beihohen Drucken (p, = 16 Atm.) 
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Abb. 2. 
I. Geschwindigkeit et, bei Anwendung des billigsten Rohrdurchmesseit | 
» 
dr, in Abhängigkeit vom Druck p, und Einzelwiderständen T bei det 
Temperatur t, = 350° C. | 
II. Zunahme des billigsten Rohrdurchmessers di mit wachsend@ 


Einzelwiderstinden, 
KN SÉ 


dargestellt durch das Verhältnis ze in Abhängigkeit von T 
und großen Turbinen sind günstigstenfalls Damptge-? 
schwindigkeiten 
vp < 32,8 bis 35 misek,, 
zu erreichen; dieselben gehen herab für den mes! 
üblichen Normalfall 4), d. h. Normalventile un 
Wasserabscheider, auf: 
v < 18,65 bis 25 m/sek., 
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: die höheren Werte auch nur bei kleinen, nicht sehr 
> häufig vorkommenden Turbinen. 


Je niedriger der Antangsdruck (p. ), desto höher 


. sind die Geschwindigkeiten, sie erreichen aber selbst 
- bei p, = YO Atm. nur im günstigsten Falle (1) die Werte: 


\ufsatz unter obiger Ueberschrift, den wir unseren Lesern 


“ber hinsichtlich der äußeren Form des Rumpfes. 


-ormgebung nicht wieder gut zu machen sind, sondern 
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v, = 45 — 48,3 misek., 


bleiben also noch weit unter der in der 


Literatur empfohlenen Grenze v=80 


Baurat Karl Schmidt, Dresden. 
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Beagid-Schweiß- und Schneide- 
| apparate 


Der vorteilhafteste Azetylengasentwickler ist der- 
jenige, in dem stets nur soviel Azetylen erzeugt wird, als 
gerade zum Verbrauch nötig ist. Mit gewóhn- 
lichem Karbid läßt sich dies nicht bewerk- 
stelligen, weil dieses bei Berührung mit Wasser 
sogleich größere Mengen Azetylen zur Ent- 
wicklung bringt. Daher hat man Karbid zu 
festen zylinderförmigen Körpern gepreßt und 
auf eigene Art zubereitet. Diese Karbidpreß- 
körpersind unter dem Namen „Beagid" bekannt. 
Das Wort stammt von den Anfangsbuchstaben 
der Bosnischen Elektrizitäts - Aktien - Gesell- 
schaft in Lechbruck, welche die Erfinderin 
und Erstherstellerin war; von ihr übernahm 
die Dr. Alexander Wacker Gesellschaft für 
elektrochemische Industrie G.m.b.H. den 
Betrieb und die Weitererzeugung. 

Mit diesen gesetzlich geschützten 
Beagidkörpern ist es nun möglich, ein- 
ache Azetylen-Entwicklungsapparate nach 
lem Verdrängungssystem zu benützen, die gleichfalls 
Sesetzlich geschützten „Beagidapparate“. Aus dem 
abgebildeten Querschnitt eines solchen Apparates ist die 
Arbeitsweise ersichtlich. 


Schiffe mit gewellter Außenhaut 


„Ihe Shipping World”, 4. April 1923, bringt einen 


icht vorenthalten wollen. 


Das Festhalten am Althergebrachten ist für den 


chiffbau im allgemeinen bezeichnend, ganz besonders 
Das 


ögern gegenüber Neukonstruktionen ist innerhalb ver- 
iinftiger Grenzen auch nötig, da Fehler in der äußeren 


as Schiff von Anfang an für die ganze Dauer seines Da- 


‚ins entwerten. 


Niemand wird es dem Reeder verargen, wenn er 


euen Vorschlägen gegenüber Zurückhaltung zeigt. Wenn 
ber gewichtige zuverlässige Beweise darüber vorliegen, 
aß eine Abweichung von der üblichen Schiffsform eine 
{ehrtragfähigkeit von 6 % und eine Kohlenersparnis von 
e 2% im Vergleich zu einem gleich großen Schiff einbrin- 
em würden, so ist ein Reeder übel beraten, wenn er diese 
atsachen nicht kennt und es verabsäumt, sie auszu- 
utzen, ganz besonders, wenn sich bei dem Vergleich der 


Aus der Werkzeuemaschinen-Industrle 
für Schiffbau und Werftbetriebe 
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In einen Behälter mit Wasser 


wird die Gasglocke G eingesetzt und fest verriegelt. In 
der Gasglocke befinden sich die Beagidkörper B. Das 
Wasser W drängt nun in die Gasglocke, wo es in Be- 
rührung mit den Beagidkörpern das Azetylengas A er- 
zcugt, in dem Maße, wie das Azetylen zum Gebrauch 
nötig ist, wird der Gasverbrauch eingestellt 
oder wird weniger Gas verbraucht, als 
gerade entwickelt wurde, so drückt das 
úberschússige Gas das Wasser von den Beagid- 
körpern zurück, wodurch die weitere Gas- 
erzeugung selbsttätig eingestellt wird. 

Infolge der Einfachheit und Ungefährlich- 
keit genießen die Beagidapparate Sonder- 
vergünstigungen. Sie sind für Beleuchtungs- 
zwecke ministeriell zur Aufstellung in Wohn- 
räumen zugelassen und für diesen Verwen- 
dungszweck von der behördlichen Anmeldung 
befreit, Zum .autogenen Schweißen und 
Schneiden sind die Beagidapparate sowohl’ 
zur Benützung in Arbeitsräumen als auch 
außerhalb derselben (auf Montagen und 
dergl) genehmigt. Infolge ihrer kleinen 
Größe und des geringen Gewichtes sind die 
Beagid-Schweiß- und Schneideapparate leicht tragbar 
und können überall benützt werden. Daher haben sich 
diese Apparate vornehmlich als sogenannte, Montage- 
Schweiß- und Schneideapparate eingeführt. 
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Leistungen (gleich Ladung X Geschwindigkeit) heraus- 
stellt, daß ein kleineres Schiff dieselben Dienste leistet 
wie ein größeres gewöhnlicher Art. 

Wir leben in einer Zeit ungewöhnlicher Neukonstruk- 
tionen — das gestern Unmögliche ist heute vollendete 
Tatsache. Wenn Schiffbauer der alten Schule auf 
Grund ihrer augenblicklich zweifelsfreien Kenntnis der 
Gesetze des Widerstandes und der erforderlichen Ma- 
schinenleistung behaupten, ein Ding sei unmöglich, so 
möchte man ihnen doch den Rat geben, angesichts 
vollendeter Tatsachen etwas weniger‘ selbstsicher 
zu sein. 

Die Schiffe mit gewellten Seitenwänden („Wulst- 
schiffe'”), wie sie jetzt nach den Patenten der Monitor 
Shipping Corporation, Ltd., gebaut werden, stellen zweifellos 
einen in vielen Einzelheiten von der üblichen Praxis ab- 
weichenden Typ dar, so daß es lange gedauert hat, bis 
sich der konservative Schiffbauer mit ihnen befaßte. 
Dies Zögern war auch zu erwarten, solange der Erfolg 
nur eine Vermutung war; nun aber unumstößliche Be- 
weise erbracht werden können, ist ein Abwarten nicht 
mehr am Platze. Die 17 fertiggestellten Schiffe haben 
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sämtlich die gehegten Erwartungen erfüllt oder über- 
troffen, und das über diese Schiffe vorliegende Material 
ist zuverlässiger als manche sogenannten „garantierten 
Resultate‘ von gewöhnlichen Schiffen. 


Die Form des „Wulstschiffes” ist wohl bekannt genug, 
mag aber hier für solche, die mit seinen Hauptmerkmalen 
noch nicht vertraut sind, kurz gekennzeichnet werden 
als ein Schiff, bei dem zwei Wülste oder Wellen an 
jeder Seite angeordnet sind, je eine unter der Tieflade- 
linie und oberhalb der Bilge. Diese Wülste erstrecken 
sich geradlinig über die Länge des parallelen Mittel- 
schiffs und werden an den Enden in die normale Vor- 
und Hinterschiffsform übergeführt. Größe und Verlauf 
an den Enden werden auf Grund von Schleppversuchen 
festgelegt und in jedem Einzelfall den besonderen An- 
forderungen angepaßt, um mit der Form der Wellen und 
der verlangten Geschwindigkeit in Einklang zu stehen. 
Die Wirkung der Wulste besteht darin, daß sie die von 
dem Schiff erzeugten Wellen in vertikaler Richtung 
dämpfen und dadurch ihre horizontale Geschwindigkeit 
erhöhen. Sie beeinflussen somit in günstigem Sinne 


Kielwasser, Trimm und Wellenbildung, schaffen günstigere 


Bedingungen für das Arbeiten des Propellers und ergeben 
gleichzeitig ein gleichmäßigeres Vorbeiströmen des 
Wassers am Ruder, was besseres Steuern zur Folge hat. 


ı Viele Reeder haben schon gewisse Veränderungen 
in der inneren Anordnung der Verbandteile mit Freuden 
begrüßt, Veränderungen, die in der Hauptsache bestan- 
den in der Schaffung von unbeengten Laderäumen, in 
der Konstruktion von selbsttrimmenden Schiffen, in Er- 
sparnis an eingebautem Material. Alle diese Verbesse- 
rungen lassen sich mit Wulstschiffen gleichfalls erreichen; 
diese erlauben aber durch die Verbesserung der äußeren 
Form weitere Ersparnisse, nämlich kleinere Hauptab- 
messungen, geringere Maschinenleistung, kleineres Ma- 
schinengewicht, Verkleinerunng der Bunker, Ersparnis 
an Brennstoff, Mehrgewicht an nutzbarer Ladung — 
lauter Vorteile, die nur mit Wulstschiffen zu erreichen 
sind, weil nur bei diesen die innere Anordnung der Ver- 
bände gleichzeitig mit der äußeren Form vorteilhaft ver- 


ändert wird. Wer sich als Reeder nur mit einer Ersparnis 


an Eigengewicht des Schiffskörpers zufrieden gibt, nutzt 

die erreichbaren Vorteile nicht voll aus. Der Mehrwert 
eines Schiffes nach dem Typ der Wulstschiffe liegt darin, 
daß es darüber hinaus eine Ersparnis an Baukosten ge- 
währleistet. Ersparnis an Baukosten ist gut, aber Erspar- 

a an Baukosten plus Ersparnis an Betriebskosten ist 
esser. 


Als typisches Beispiel sei ein Schiff der gewóhn- 
lichen Bauart von 7150 ts dw angenommen; es sei ein 
gutes, modernes, nach den neuesten Erfahrungen gebautes 
Schiff, etwa 363’ lang, 50° breit und mit 24'8” Tiefgang. 
Dies Schiff mit senkrechten Seitenwänden gebaut, wird 
bei 10 kn Geschwindigkeit täglich 29 bis 31 ts Brennstoff 
verbrauchen, entsprechend einem Kohlenverbrauch von 
580 bis 620 ts für eine zwanzigtägige Reise. Es verbleibt 
also nach Abzug der Bunkerkohlen eine Nettofracht von 
ungefähr 6570 ts als Höchstbetrag an gewinnbringender 
Ladung. Das Schiff befördert demnach 110 ts verdienende 
Ladung auf je eine Tonne Kohlen bei 10 kn Geschwin- 
digkeit. 

Wird das Schiff als Wulstschiff gebaut, so trägt es 
etwa 7450 ts dw. und verbraucht auf einer zwanzig- 
tägigen Reise täglich etwa 23% bis 24% ts Kohlen bei 
10 kn Fahrt, im ganzen also 470 bis 490 ts Kohlen. Die 
nutzbare Ladung beträgt 6990 ts oder 149 ts auf eine 
Tonne Kohlenverbrauch. Anders ausgedrückt: das Wulst- 
schiff leistet 4 Einheiten gegenüber 3 Einheiten beim ge- 
wöhnlichen Schiff. Das Wulstschiff befördert also mehr 
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Ladung bei geringerem Kohlenverbrauch und weist einen 
um 33 % höheren Gesamtwirkungsgrad gegenüber dem 
gewöhnlichen Schiff auf, wobei noch nicht die Ersparnis 
infolge geringeren Kohlenbedarfs in Ansatz gebracht ist. 
Der Reeder macht also Ersparnisse in doppelter Be- 
ziehung: das Schiff trägt mehr Fracht, trotzdem bezahlt 
er weniger für die Beförderung der Fracht, und zwar 
weniger sowohl an Anlagekosten als auch an Unterhal- 
tungskosten, 

Zweifellos wird mancher schon diese Vorzüge für 
hinreichend erachten, um das Wulstschiff zur Ausführung 
zu empfehlen, doch kennzeichnen sie die Ueberlegenheit 
des Wulstschiffes noch nicht erschöpfend, denn weitere 
Vorteile liegen in der Wirtschaftlichkeit der Konstruktion 
infolge Verringerung der Zahl der Einzelteile, vorteil- 
haftere Anordnung der Verbände, geringerer Vermessung 
und günstigerer Stauverhältnisse für Stückgutladung. 


Schnitt durch ein Schiff mit gewellter Außenhaut 


Von neueren Aenderungen in bezug auf die Material- 
verteilung haben bei den Reedern vor allem Anklang 
gefunden der Wegfall von Raumstützen und Rahmen- 
spanten, die den Raum behinderten. Diese Neukonstruk- 


des Reeders entgegen; das Wulstschiff gestattet aber, 
nicht nur diese Wünsche zu verwirklichen, sondern dar- 
über hinaus eine größere Wirtschaftlichkeit zu erreichen, 
indem es Faktoren in Rechnung stellt, die bei gewöhn- 
lichen Schiffen außer Acht bleiben. An dem oben gege- 
benen Beispiel eines gewöhnlichen und eines Wulst- 
schiffes von gleicher Größe — 7450 ts dw — wurde ge- 
zeigt, daß das gewöhnliche Schiff (7150 — 580) = 65% ts, 
das Wulstschiff dagegen (7450 — 470) — 6980 ts Netto- 
Fracht ergibt, es würden also 18 gewöhnliche Schiffe 
nötig sein, um den gleichen Betrag von 118000 ts Ladung 
in 17 Wulstschiffen befördern 


zu befördern, den 


könnte. 

Auch bezüglich des Verhaltens auf See haben sich 
die Wulstschiffe gewöhnlichen Schiffen gegenüber über- 
Die glatten Seitenwände eines gewöhn- 


man 


legen erwiesen. 


lichen Schiffes bieten kein Mittel, die Schlingerbewegun- 
gen und das daraus folgende Uebergehen von Ladung 
und andere Unbequemlichkeiten zu verhindern, Die ín 
der Längsrichtung verlaufenden Wülste wirken in senk- 


rechter Richtung auf das Wasser und haben eine mil 


tionen haben ihre Vorteile und kommen den = 
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glatten Seitenwänden nicht erreichbare dämpfende Wir- 


kung. Selbst bei ziemlich bewegter See, bei der ein 
Längsseitkommen nicht mehr möglich ist, ist auf einem 


Wulstschiff kaum etwas von Bewegung zu spüren, wáh-. 


rend gleichzeitig gewöhnliche Schiffe in der Nähe schwer 
unter dem Wetter zu leiden haben. Die unausgenützten 
Kräfte der Wellen sind vertikal gerichtet, und die Ge- 
schwindigkeit einer Welle ‘ist proportional ihrer Länge. 
Die Wülste vermindern den vertikalen Kraftverlust und 
vermehren dadurch die Geschwindigkeit der Welle in 
horizontaler Richtung. Dadurch wird die Höhe der Bug- 
und Heckwelle sowie der Trimm verringert, Heckwirbel 
und Widerstand vorn werden kleiner, dem Propeller und 
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Ruder wird im Gegensatz zu dem durch Wellen und 
Wirbel außerordentlich gestörten Wasserstrom bei ge- 
wöhnlichen Schiffen ein gleichmäßiger Zustrom von 
Wasser gesichert. Der „scheinbare Slip" des Propellers. 
beträgt gewöhnlich etwa die Hälfte von dem, der bei 
gewöhnlichen Schiffen erreichbar ist. 

Aus dem Gesagten geht hervor, daß weder früher 
noch gegenwärtig ein Vorschlag gemacht worden ist, der 
auch nur annähernd die Vorteile aufwiese, die mit Wulst- 
schiffen erreichbar sind. Letztere zeigen in jeder Hin- 
sicht Verbesserungen und ergeben für ihren Besitzer 
Vorteile, die kein anderer Schiffstyp aufzuweisen hat. 

E, H. 


Zuschriften an die Schriftleitung - 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung!) 


Dipl.-Ing. Wilhelm Heberling 


— 


Kiel, den 30. April 1923 
Ringstr. 5711. 


"An die 
Geschäftsstelle der Wochenschrift „Schiffbau“ 
Berlin C2 


Betrifft: Heit 27, 28 und 29 — Auszüge und Berichte 
des Lloyd's Register of Shipping — Vorlesungen von 
F. A. Mayne, Assistent to the Secretary, Lloyd's Re- 


gister of Shipping, gehalten am 28. November und 11. De- 


zember 1922 am Cresham College. 


Daß die beiden Vorlesungen des Assistent to the 
Secretary des Lloyd's Register of Shipping vom 28. No- 
vember und 11. Dezember 1922, gehalten vor dem 
Cresham College, in so ausfiihrlicher Weise gebracht 
sind, ist außerordentlich erfreulich. Einigen Randbemer- 
kungen der Schriftleitung kann man nur mit ganzem 
Herzen zustimmen, wenn es heißt in dem Abschnitt — 
Seite 470 — über Klassifikation: „Ein Hineinzwängen in 
Normalien”. Andererseits fällt mir an einer wichtigen 
Stelle — Seite 469/70 — über! Tonnage auf, daß die 
Definition der Tragfähigkeit „deadweight capacity" durch- 
aus von dem mir vorliegenden Original des Vortrages 
abweicht und dadurch direkt irreführend wirkt. In dem 
englischen Original — Seite 15 — heißt es, nachdem von 
dem Brutto-, Unterdeck- und Nettoraumgehalt gesprochen 
ist: „Please note that gross tonnage is a very different 
thing from deadweight capacity, which is weight in tons 
of cargo, fuel, and stores, that will sink the vessel from 
her light draught of water to her load draught. 


I believe that as a rough guide it may be taken that 
the relation between gross tonnage and deadweight 
capacity is as 5 to 8.” Auch weiterhin auf Seite 16 wird 
in keiner Weise diese Definition dahin erweitert, daß, 
wie es Seite 470 in Ihrer Zeitschrift geschehen ist, das 
„Wasser in den Kesseln bis zum normalen Betriebs- 
stand” in das deadweight mitgerechnet wird. 


Mit Rücksicht auf die außerordentliche Wichtigkeit 
derartiger Definitionen, bitte ich, Ihre Unterlagen noch- 
mals zu überholen und mit dem englischen Text zu ver- 
gleichen und gegebenenfalls zu berichtigen, damit keine 
falschen Auffassungen entstehen können. 


Hochachtungsvoll! 
W. Heberling. 


Hamburg, den 12. Mai 1923. 
Klosterallee 23. 


Die Stelle über die Tragfähigkeit lautet in dem mir 
vom Principal Surveyor des Lloyd’s Register, Herrn Geo 
Dykes, Anfang Januar freundlicher Weise zur Verfügung 
gestellten Exemplar wie folgt: „Deadweight Capacity”. 
Please note that gross tonnage is a very different thing 
from deadweight capacity, which is weight in tons of 
cargo, fuel and stores and water in the boilers to the: 
height of the working level that will sink the vessel from: 
her light draught of water to her load draught. 

Es ist also hier klar zum Ausdruck gebracht, daß das 
Kesselwasser mit in die Tragfähigkeit eingerechnet 
werden solle. Da dies aber in Deutschland und auch 
wohl in England sonst nicht üblich ist, habe ich beson- 
ders auf diesen Unterschied hingewiesen. 

Aus Anlaß des vorstehenden Schreibens des Herrn 
Dipl.-Ingenieurs Heberling habe ich mich an die Sur- 
veyors to Lloyd’s Register in Hamburg um Aufklärung 
gewandt. Danach ist das Heftchen über die Vorlesung 
des Herrn Mayne über das Registerbuch sehr bald ver- 
griffen gewesen und es ist eine zweite Auflage heraus- 
gegeben worden, in welcher einige Unrichtigkeiten der 
ersten Auflage verbessert sind. Zu diesen Unrichtig- 
keiten in der ersten Auflage gehört auch der Satz „and 
water in the boilers to the height of the working level.” 
Es ist also das bisher in Deutschland übliche Verfahren, 
das Wasser in den Kesseln nicht in die Deadweight capa- 
city zu rechnen, das richtige. Herrn Dipl.-Ing. Heberling 
möchte ich an dieser Stelle dafür danken, daß er Ver- 
anlassung genommen hat, die Definition der Tragfáhigkeit,. 
welche durch die Angabe Maynes in der ersten Auflage. 
schwankend geworden war, klarzustellen. 


CarlKielhorn. 


Nachnahmekesten 


vermeiden Sie, wenn Sie die 


 Bezugsgehühren 


die am Kopfe der Zeitschrift verzeichnet 
stehen, jeweils zu Beginn eines jeden Monats 
auf das Postscheckkonto Berlin NV 7, 
Nr. 2581, einzahlen. 


Für den Monat Juni beträgt der Bezugspreis 2600 M. 
SE 


` 
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Mittellungen aus Kriegsmarinen 


a er 7171122000002 GE 


England bildung wird indirekt der Handelsluftfahrt zugute kommen. 
Stützpunkte. Einer der bedeutendsten Ausgabe- — Die Bestrebungen zur Verkleinerung des Stabes des 
posten des Haushalts ist der zur ‚Einrichtung Singapores Luftministeriums haben zu eins” weiteren Verringerung 
als starke Flottenbasis. 11 000000 £ wurden für diesen um 30 000 £ bei dem betreffenden Haushaltstitel geführt. 
Zweck angefordert. Singapore soll hiernach der Mittel- bl e a Ser ee ae Osten 
punkt für die englische Kriegsflotte im Pazifik werden, leibt annahern eselbe wie im Vorjahre.. fe er- 
und zwar in Verbindung mit den Flotten Australiens und ringerung hat sich wegen der V erzógerung ër der Regelung 

der Beziehungen Zur Türkei nicht durchführen lassen. 


Neuseelands. (Moniteur de la Flotte, 14. April 1923.) (Times, 9., "März 1923.) 
Beschäftigung der Weriten. Auf der Jahres-General- Am 14. März wurde im englischen Unterhause der 
halt behandelt. Einen tiefen Eindruck auf das 


versammlung der Aktionäre von Cammell Laird & Co. Lufthaus 

Sheffield, áuBerte sich der Vorsitzende, W. L. Hichens, Haus machten, | 

zu der vor etwa 3 Monaten vom englischen Ministerprási- Times am 15. März 1923 schreibt, die Zahlen, die der 

denten in Glasgow aufgestellten Behauptung, die Firma Staatssekretär des Luftministeriums Samuel Hoare über die 
| ds und Frankreichs an- 


habe über eins der neuen Linienschiffe einen Vertrag ab- Stärke der Luftstreitkräfte Englan 
Amt übernommen habe, habe sich 


wie der parlamentarische Mitarbeiter der 


geschlossen, der ihr keinen Nutzen lasse: er -wisse nicht, führte: „Seitdem er sein 
wie Bonar Law zu dieser Auffassung gekommen sei, un ‚eine stetig wachsende allgemeine Unruhe. in der eng- 
glaube zuversichtlich, daß die Firma sich nicht ver- lischen öffentlichen Meinung bemerkbar gemacht, ob die 
rechnet habe; nach reiflicher Ueberlegung sei sie zu der englische Luftverteidigung den zu stellenden Anforderun- 
Ueberzeugung gekommen daß es durchaus richtig sei, den gen genüge oder nicht. Die Presse sei voll davon, und 
Auftrag zu einem festen Preise zu übernehmen. Was die Woche für Woche würden im Unterhause Fragen gestellt, 
Beschäftigung anlange, so sei das vor einigen Monaten wie sich die Stärke_der englischen Luftstreitkräfte zu 
in Erscheinung getretene Aufflackern der Konjunktur der der anderen Großmächte verhalte. Er wolle deshalb 
leider nur von kurzer Dauer gewesen. In Birkenhead dem Hause Angaben machen und Zahlen geben, soweit er 
habe die Firma zurzeit allerdings 13 Schiffe im Bau, aber es könne, und erbitte die Mithilfe aller Mitglieder des 
mehrere davon näherten sich bereits der Fertigstellung Hauses — denn hier handle es sich um keine Parteifrage . 
und an neuen Aufträgen mangele es, SO daß der gegen- , 


wärtige Beschäftigungsgrad nicht dauernd sichergestellt 
sei. (The Engineer, 13. April 1923.) . reichs anstelle, so möge niemand in England und Frank- 


_—— reich daraus schließen, daß er auch nur für einen Augen- 
Lufthaushalt. Der Lufthaushaltsplan für 1923/24 blick einen Rreg selbst in ferner Zukunft, zwischen den 
schließt mit18 605 000 £ brutto und 12 011 000 £ netto ab. beiden großen erbündeten für möglich halte. 

Ú dem Haushalt für 1922/23 zeigt er eine Er- reich habe aber von allen Großmächten seine Luftstreit- 
hóhung in der Nettoausgabe um 1 116 000 £. Die Per- kräfte am meisten entwickelt. Warum habe es das ge- 
sonalstárke wird auf 33000 Offiziere und Mannschaften tan? Im November 1918 habe England ilitári 
festgesetzt. Der Haushaltsplan ist begleitet von einer Flugzeuge besessen mit einem Personal von 30 122 Offi- 
Denkschrift des Luftministers Samuel Hoare (Cmd. 1826), zieren und 263410 Mann. Heute habe England, bei 
die in Times wiedergegeben wird. Von der großen Diffe- Außerachtlassung der Reserve- und Schulmaschinen, nur 
renz zwischen der Brutto- und Nettoausgabe entfallen 371 erstklassige Flugzeuge und ein Personal von 3071 Offi- 
nur 637000 £ auf die gewöhnlichen Rückeinnahmen un zieren und 27499 Mann. Bezüglich des Personals einen 
Zuschüsse; 5 957 000 £ stellen die von dem Haushalt für Vergleich mit Frankreich zu ziehen, sei schwierig, weil ein 
die zivile Verwaltung zu erstattenden Ausgaben für den großer Teil des französischen Luftpersonals in den Listen 
Luftdienst im Mittleren Osten dar. — Die Erhöhung der der Armee geführt werde. Ein allein zutreffender Ver- 
Ausgaben gegen das Vorjahr, die durch Ersparnisse an gleich könne deshalb nur aus der Zahl der Flugzeuge ge- 
anderen Stellen auf 1 550 000 £ herabgemindert werden zogen werden. Im November 1918 hatten die Franzosen 
konnte, gründet sich auf die planmäßige Verstärkung der 3600 militärische Flugzeuge, heute haben sie 1260. Wäh- 
heimischen Verteidigung und auf die Verstärkung der rend also der englische Friedensluftdienst sich auf nur 
Luftstreitkräfte, die infolge der bevorstehenden Fertig- noch ein Zehntel der Stärke bei Kriegsende belaufe, be- 
stellung neuer Flugzeugträger für die Zwecke der Flotte trage die Stärke des französischen Luftdienstes heute 
notwendig ist. Der Plan für die Verstärkung der heimi- ein Drittel der Stärke von 1918. Während weiter zwei 
schen Verteidigung sieht die Bildung von 15 neuen Ge- Drittel der englischen Flugzeuge sich üher See außer 
schwadern vor, die aber vor April 1925 nicht erreicht Landes befänden, seien .drei Viertel der französischen 
sein wird. Im Rechnungsjahre 1923/24 werden nur 7 voll- Flugzeuge in Frankreich. Von den 34 englischen Flug- 
ständig oder teilweise gebildet werden können, doch ent- zcuggeschwadern seien 18 in Aegypten, im Mittelmeer 
hält der Haushalt für 1923/24 schon einen Teil der Aus- und im Nahen Osten, 6 in Indien, 4 in Dienst bei der 
gaben für die vorbereitenden Arbeiten zur Bildung der Flotte und 1 in Dienst bei der Armee in der Heimat. Für 
anderen 8 Geschwader. Die Verstärkung der Luftstreit- die heimische Verteidigung seien danach nur 5 Ge: 
kräfte für die Flotte soll aus etwa 3 Geschwadern be- schwader vorhanden, und zwar 1 Kampfgeschwader und 
stehen, die 1923/24 vollständig gebildet werden sollen. — 4 Bombengeschwader. In Frankreich gebe es dagegen 
Die Jungenschule in Halton, der größte bisher für Zwecke 32 Kampfgeschwader und 32 Bombengeschwader. Im 
der Luftstreitmacht ausgeführte Bau, nähert sich der Voll- Jahre 1925 werde voraussichtlich das französische Luft- 
endung. — Der Flugzeugindustrie werden im kommenden programm, das schon mehrfach in der Kammer be- 
Jahre bedeutend umfangreichere Aufträge erteilt werden sprochen sei, ausgeführt sein. Frankreich würde dann 
als in den letzten Jahren. Diese Aufträge werden ge- 2180 militärische Flugzeuge besitzen. England dagegen, 
nügen, um einer ausreichenden Zahl von Firmen dauernde selbst wenn das ganze diesjährige Bauprogramm ausge- 
Beschäftigung zu sichern. — Die Ausgaben für die Unter- führt werde, nur 575. Im Jahre 1922 wurden in England 
stützung der Handelsluftfahrt sind dieselben wie im Vor- 200 Flugzeuge für militärische und Zivilzwecke gebaut, 
jahre. Die Art und Ausdehnung der Unterstützung in der in Frankreich 3300, von diesen wahrscheinlich 3000 für 
Zukunft wird zurzeit geprüft, Ausgaben für weitergehende militärische und 300 für Zivilzwecke. Während die fran- 
Unterstützung werden jedoch erst in den Haushalt für das zösische Flugzeugindustrie 9250 Menschen beschäftige, 
Rechnungsjahr 1924/25 eingestellt werden. Die vorge- verwende die englische Flugzeugindustrie nur 2500 
schlagene Schaffung einer Offizierreserve und deren Aus- Selbst unter Berücksichtigung der großen Unterschiede 


Seite 562 SCHIFFBAU 


Nr. 35 


<x"-AAAAA4A24+ <A —— ——_— ===> 


- Der zweite Teil des Gesetzentwurfes über die Neu- 
organisation der Marine, der die Küstenverteidigung be- 
handelt, sieht den Bau von 25000 t Unterseebooten für 
die Küstenverteidigung vor. Das Gesamtdeplacement 
aller geplanten Unterseebootsbauten wird sich danach 
einschließlich der 65000 t für die Verwendung mit der 
Flotte auf 90 000 t belaufen. Von den für die Küstenver« 
teidigung vorgesehenen Unterseebooten sind bereits 9 
durch den Haushalt für 1923 bewilligt worden. — Das 
Bauprogramm des zweiten Abschnittes, die von 1925 bis 
1930 auf Stapel zu legenden Neubauten umfassend, führt 
die vorstehend bereits nach Temps vom 30. März 1923 
d Ce Neubauten auf. Unter Zurechnung der 
durch das Gesetz vom 18. April 1922 bewilligten Neu- 
bauten (erster Bauabschnitt) sind danach bisher insge- 
samt an Neubauten für die Flotte vorgesehen: 9 Kleine 
Kreuzer, 21 Zerstörer, 36 Torpedoboote, 4 große Unter- 
seeboote und 36 Unterseeboote 1. Klasse neben 6 Spe- 
zialschiffen. (Moniteur de la Flotte, 7. April 1923.) 


Japan 

Neubauten. Nachdem durch den Washingtoner Ab- 
rüstungsvertrag die obere Grenze für das Deplacement 
Kleiner Kreuzer auf 10000 t festgesetzt worden ist, 
haben die 
schränkte Wasserverdrängung ihrer Kreuzerneubauten 
auf 10000 t erhöht. Die beiden ersten Schiffe dieses 
Typs werden in diesen Tagen in Bau genommen, eins in 
Sasebo, eins in Kobe. Sie werden sowohl die englische 
„Raleigh"-Klasse als auch die amerikanischen ,Omahas"” 
an Gefechtswert beträchtlich übertreffen, 183 m lang und 
18,3 m breit sein, also ein Verhältnis L: B= 10 haben. 
Die Kreuzer erhalten Getriebeturbinen und teilweise Oel- 
heizung. Die Konstruktionsgeschwindigkeit beträgt 
32,5 kn; auch bei voller dee dee, des Schiffes einschl. 
Zuladung erwartet man noch 32 kn. Die Fahrtstrecke 
soll bei Marschgeschwindigkeit 14000 sm sein. Die 
Maschinenanlagen werden durch Seiten- und Deckpanzer 
von 125 cm Dicke geschützt werden. Auch der Unter- 
wasserschutz ist sehr sorgfältig durchgebildet. | 


Die Hauptbewafínung besteht aus sechs 20-cm-Ge- 
schützen in 3 Doppeltürmen, von denen zwei vorn in der 
Schiffsmittellinie überhöht, der dritte hinten aufgestellt 
sind. Die Geschütze stellen ein neues, sehr schweres Mo- 
dell dar und sind 13,42 m lang. Feuergeschwindigkeit: 
je Geschütz minutlich 6 Schüsse. Gewicht der minutlich 
abgefeuerten Schüsse: 900 engl. Pfund (405 kg). Neben 
dieser Hauptbewaffnung ist noch eine Batterie von 12-cm- 
Geschützen vorgesehen, die für Luftabwehr eingerichtet 
sind. Die Torpedobewafínung umfaßt 12 Torpedolanzier- 
rohre. Jeder dieser Kreuzer wird 4 Flugzeuge mit sich 
führen. Sie sollen 24 Monate nach der Kiellegung in 
Dienst stellen. Zwei weitere Kreuzer dieser Klasse werden 
Ende 1923 in Bau genommen. (Journal de la Marine: 
le Yacht, 21. April 1923.) l 


Beschäftigung der Werften. In Naval and Military 
Record schreibt Hector C. Bywater, daß trotz des be- 
trächtlichen Preisrückganges für Stahlplatten und anderes 
Schiffbaumaterial die japanischen Werften sehr über 
Mangel an Aufträgen klagen und daß selbst die abge- 
schlossenen: oder in Aussicht stehenden Verträge über 
Kriegsschiffbauten nicht genügen, um den Betrieb der 
Werften aufrecht zu erhalten. Im Jahre 1922 liefen in 
Japan nur 16 Handelsschiffe über 1000 t mit einem Ge- 
samttonnengehalt von etwa 59000 t vom Stapel. Im Ver- 
gleich mit dem Vorjahre bedeutet dies einen Rückgang 
um 25 Schiffe mit 158227 t. Es sind zwar zurzeit eine 
ganze Reihe von Schiffen im Bau, aber die Mehrzahl 
dieser Neubauten sind sogenannte Bauten auf Vorrat, die 
in Angriff genommen wurden, um Arbeiterentlassungen 
zu vermeiden. Einer der größten japanischen Schiffbauer 
erklärte, daß, wenn das Bauprogramm der Kriegsmarine 
noch weiter zusammengestrichen werden sollte, die Werf- 
ten mit Ausnahme einiger weniger großer würden 
a müssen. (Naval and Military Record, 21. März 


Japaner die ursprünglich auf 7000 t be- . 


Luftíahrwesen. Der Luftfahrt-Haushalt Japans für 
1923 beträgt 21 000 000 Dollar, wovon 16 000 000 Dollar 
für die Marineluftfahrt bestimmt sind. Diese letzte Zahl 
übersteigt den von den Vereinigten Staaten für die Ma- 
rineluftfahrt ausgeworfenen Betrag, der nur annähernd 
15000000 Dollar erreicht. (Ephemerides de lAero- 
nautique, Märg 1923; Nachrichten für Luftíahrer, 


15. April 1923.) l 
Italien 


Zerstörer. Der Zerstörer ,Calatafimi” (940 t Verdrän- 
gung) ist im März vom Stapel gelaufen. (Temps, 
9. April 1923.) 


Neuorganisation der Luftstreitkräfte. Der italienische 
Ministerrat hat beschlossen, alle Luftstreitkräfte des Lan- 
des in eine einzige Organisation zusammenzufassen, die 
die Bezeichnung „Königliche Luftstreitmacht” führt. Je 
nach dem Verwendungszweck sollen in sich abgeschlos- 
sene Gruppen gebildet werden für Aufklärung, Jagd 
und Bombenwurf zu Lande und zu "Wasser. Zweck der 
Neuorganisation ist die bestmögliche Ausnutzung des Luft- 
fahrmaterials für die Verteidigung des Landes. Bei der 
geographischen Lage Italiens wird besonderer Wert auf 
die Entwicklung des Luftfahrwesens zur See gelegt 
werden. (Temps, 2. April 1923.) 


Spanien 


Kleine Kreuzer. Am 3. März 1923 ist im Arsenal von 
Ferrol der Kleine Kreuzer „Mendez Nuñez” vom Stapel 
elaufen. Seine wichtigsten Angaben sind folgende: 
änge 134 m; Breite 14 m; Tiefgang 7,72 m; Wasserver- 
drängung 4725 t; 4 Getriebeturbinen mit 45000 PS 


Leistung; Schiffsgeschwindigkeit 29 kn; Bewaffnung: 
sechs 15,2-cm-Schnellfeuergeschútze, vier 4,7-cm-Luft- 
abwehrkanonen, vier Vickerssche Maschinenkanonen, 


vier Torpedolanzierrohre. Besatzungsstärke 343 Mann. 
Das Schiffbaumaterial ist durchweg in Spanien hergestellt. 
Der Bau wurde am 21. Juni 1921 begonnen. 


Der Bau zweier 8000-t-Kreuzer des englischen 
„Raleigh”-T macht gute Fortschritte. 
Kleiner Kreuzer „Reina Victoria Eugenia” wurde in 


Dienst gestellt. Nach dem Verlaufe der bisherigen Probe- 
fahrten wird das Schiff die vertragliche Geschwindigkeit 
überschreiten. (Moniteur de la Flotte, 14. April 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Luitiahrwesen. Ein neuer Typ eines nach Plänen des 
Marineamtes von der Glenn L. Martin Co. in Cleveland 
a und für die Leitung des Geschützfeuers von 

chlachtschiffen bestimmten Weeer ist kürzlich mit 
gutem Erfolge erprobt worden. Das als „M. O. I.” (Martin 
Observation) bezeichnete Flugzeug ist ein een 
ganz aus Metall, einer Aluminiumlegierung, gebauter Ein- 
decker. Er hat einen Curtiß-D 12-Motor von 375 PS. 
(United States Naval Institute Proceedings, Februar 1923.) 


Achtzehn Aufklärungsflugzeuge trafen am 13, und 14. 
Februar in Colon, Panama, ein, um an den Flottenmanö- 
vern teilzunehmen. Das Linienschiff , Mississippi” wird im 
Verlauf der Manóver das drahtlos Lento alte Linien- 
schiff ,Jowa” beschießen, wobei iese Seeflugzeuge die 
Feuerleitung ausüben. Nach den Manövern kehrt das 
Flugzeuggeschwader nach Guantanamo zurück, um bei 
den Schießübungen der im Atlantischen Ozean stationier- 
ten Kriegsschiffe ebenfalls die Feuerleitung zu über- 
nehmen. (Army and Navy Journal, 17. Februar 1923). 

Ein Torpedoflugzeug des neuen Davis-Douglas-Typs 
ist am 9. Februar von Anacostia nach . Key West abge- 
flogen, um sich hier dem Torpedoflugzeug-Geschwader 
der Flotte anzuschließen. Es soll bei den März-Manö- 
vern der Flotte eingehend erprobt werden. Das Torpedo- 
flugzeug-Geschwader, das in Kürze dem Schlachtschiff- 
Geschwader der Flotte zugeteilt werden soll, wird vor- 
aussichtlich ganz aus Flugzeugen dieses neuesten und mo- 
dernsten Typs bestehen. (Army and Navy Journal. 
17. Februar 1923.) 

Das neue Luftschiff „ZR1" soll diesen Sommer nach 
dem Nord- und dem Südpol um die Welt geschickt 
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werden. Diese Aufsehen erregende Ankündigung wurde 
von K. Adm. Moffett, dem Chef der Luftfahrabteilung, 
durch Funkspruch gemacht. ,ZR1”, das am 1. Juli in 
Dienst stellen, und „Z R 3”, das jetzt in Deutschland bald 
fertig werde, würden die Vorläufer einer großen Flotte 
von Luftschiffen sein. Mit Heliumgas gefüllt, stellten sie 
eine furchtbare Waffe im Seekriege dar. Die Luftfahrt 
habe das Verhältnis der ausländischen Staaten gehörigen 
Inseln Westindiens zum amerikanischen Festlande der 
Vereinigten Staaten von Grund aus geändert. Bermuda 
sei jetzt in derselben Lage zu den Vereinigten Staaten, 
wie Helgoland während des Krieges zu Deutschland. Von 
Bermuda oder den Bahama liege die ganze Ostküste Bom- 
benangriffen von Luftschiffen offen, und Bermuda zum 
mindesten liege außerhalb der Reichweite von Flug- 
zeugen. Aehnliche Verhältnisse lägen bei den übrigen 
westindischen Inseln vor, die fremden Staaten gehörten, 
einschließlich der den Franzosen und den Niederländern 
gehörigen. Jamaika liege innerhalb Bombenreichweite 
vam Panamakanal, und andere englische Besitzungen auf 
dem Festlande besäßen dieselben Vorteile. Auf der 
Washingtoner Abrüstungskonferenz habe man erkannt, 
daß es für die Vereinigten Staaten notwendig werde, 
Pearl Harbour, Hawaii, zu einem uneinnehmbaren Stütz- 
punkt zu machen. Dieser würde die pazifische Küste 
gegen Angriffe einer feindlichen Flotte so gut wie gefeit 
machen. Aber die Nähe der Bermudas zur Atlantischen 
Küste mache sie zu einem noch wichtigeren Stützpunkt, 
da sie für Luftangriffe nahe genug lägen, wohingegen 
Hawaii für Luftoperationen gegen die pazifische Küste 
and, - Panamakanal zu weit abliege. (Times, 8. März 


Die Pläne des für die Armee zu bauenden halbstarren 
Luftschiffs „R S 1”, des ersten halbstarren Luftschiffs, das 
vollstándig in Amerika gebaut wird, werden gegenwártig 
von den Fachleuten des Beratenden Ausschusses für das 
Luftfahrwesen geprüft. Mit den vorbereitenden Arbeiten 
für den Bau ist bereits in Akron, Ohio, begonnen 
worden. „RS1' ist hinsichtlich der halbstarren Bauart 
vom gleichen Typ wie das in Italien gebaute und im ver- 
gangenen Jahre durch Unfall verlorene Luftschiff ,,Roma”. 
Sein aus aneinandergesetzten Stahlteilen bestehender 
Kiel ist biegsam und hat abweichend von der , Roma” 
im Querschnitt die Form eines umgekehrten ,„V". Es hat 
etwa zwei Drittel der Größe der Roma", eine Fassung 
von 18620 cbm (,Roma'” 28000 cbm), eine Länge von 
'83,5 m (,Roma” 121,9 m), eine Breite von 22,3 m und eine 
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Höhe von 21 m; Besatzung 10 Offiziere und Mannschaften. 
Je zwei Motoren stehen in den beiden etwa in der Mitte 
der Schiffslänge angebrachten Gondeln. Die Führer- 
gondel befindet sich vorh. Alle Gondeln sind direkt an 
dem Kiel unterhalb der Ballonhülle befestigt. Es wird 
eine Höchstgeschwindigkeit von 70 Meilen in der Stunde 
erwartet. Mit einer Ladung von 2500 Gallonen Gas und 
200 Gallonen Oel wird die Fahrstrecke sich auf 1630 Mei- 
len belaufen. (Army and Navy Journal, 3. März 1923.) 
Nach der Zeitschrift Aviation (25. Dezember 1922) 
hatten die der Schlachtflotte zugeteilten Luftgeschwader 
folgende Stärke an Flugzeugen: Beobachtungsgeschwader 
Nr. 1: 5 Typ Vought und 3 Typ DHA4B; ee 
geschwader Nr. 2: 6 Typ DH4B (6 Typ Vought VE7SF 
für Schulzwecke); Ken ofgsschwade Nr. 1: 3 Typ 
VE7SF, 1 Typ VE7T, 1 Typ VE7GF und 1 Typ 
JN4H; Kampfgeschwader Nr. 2: 5 Typ JN4H; zwei 
Torpedo- und Bombengeschwader: 6 Typ F5L und 2 Typ 
N9 (2 Typ F5L zum Ersatz für Ausfälle). Die der Auf- 
klärungsflotte zugeteilten Luftgeschwader umfaßten ein 
Aufklärungsgeschwader (Flugzeuge vom Typ F5L), ein 
Torpedo- und eres Modo ds und ein Drachenballon- 
geschwader. (United States Naval Institute Proceedings, 


Márz 1923.) 


Eine Reihe neuer Flugzeuge wurde kürzlich auf dem 
Mitchel-Flugplatz, Long Island, erprobt. Am 15. März 
wurden mit einem neuen metallenen Curtiß-Jagdflugzeug 
sehr nn Versuche in bezug auf seine Geschwin- 
digkeit und Lenkbarkeit gemacht. Bei vier Flügen über 
den Kilometer wurde der km in 12,8 Sekunden zurück- 
gelegt, was einer Stundengeschwindigkeit von 171,7 Mei- 
len entspricht. Das Flugzeug ist ein Doppeldecker mit 
einer Spannweite von 9,75 m und hat einen Curtiß-D-12- 
Motor von 400 PS. Das Gesamtgewicht beträgt 1252 kg. 
Es ist mit Ausnahme der Tragflächen, die aus Holz mit 
dünner Metallauflage bestehen, ganz aus Duraluminium 
gebaut. Die Tragflächen sind so konstruiert, daß sie keine 
Stellen konzentrierter Beanspruchung haben, so daß sie 
ohne Gefahr für das Flugzeug ein Dutzend Schußlöcher 
erhalten können. — Ferner wurde ein neuer Typ eines 
Dornier-Wright-Flugzeuges erprobt, eines metallenen 
Eindeckers, der in der Schweiz gebaut und mit einem 
achtzylindrigen 300-PS-Motor des V-Typs ausgerüstet ist. 
— Schließlich wurde noch ein neues Curtiß-TS-Seeflug- 
zeug, ein Typ, der bei der Flotte eingeführt wird, erprobt. 
Es hat einen neunzylindrigen 200-PS-Motor. (Army and 
Navy Journal, 24. März 1923.) 


m Nachrichten aus 
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Belgien 


Stapellaut und Probefahrt eines Petroleum-Tank- 
damplers der Foster-King-Bauart. Am 31. März lief auf 
den Chantiers de France in Dünkirchen ein Petroleum- 
Tankdampfer von rund 7500 t Tragfähigkeit vom Stapel 
und machte 4 Tage später seine Probefahrten auf der 
Reede von Dünkirchen. Es ist das erste dort gebaute 
Tankschiff. Länge 107,50 m, Breite 16 m, Seitenhöhe 
9,65 m. Erreichte Geschwindigkeit bei der Probefahrt 
13 Meilen. Dreifache Expansionsmaschine von 2500 PS, 
die im Hinterschiff angeordnet ist. 3 Kessel für Masut- 
feuerung. 14 Oelladeráume und 8 Sommertanks. Es ist 
nach dem Foster-King-System gebaut unter Aufsicht von 
Lioyd’s Register und Bureau Veritas. Es hat ein stäh- 
lernes Oberdeck und ein teilweise durchlaufendes Unter- 
deck. Aufbauten: Lange Poop, kurze Brücke und Back. 


KM 


der Schiffbau-Industrle 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gera auigenommen 


Besondere Einrichtung für schnelles Uebernehmen und 
Löschen der Ladung, Spezialeinrichtungen für Feuer- 
lösch- und Ventilationszwecke. C. K. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Stapelláufe. Auf der Werft Kiel der Deutsche Werke 


Aktiengesellschaft lief am 5. Mai vormittags das vom 
Reichsausschuß für Schiffbau und Schiffsablieferung in 
Auftrag gegebene Motortankschiff unter dem Namen 
„Urano” glücklich vom Stapel. Das Schiff ist nach der 
höchsten Klasse des Germ. Lloyd erbaut und hat mit den 
Abmessungen Länge zwischen den Loten 121,4 m, Breite 
16,45 m, Seitenhöhe 9,24 m voll ausgerüstet eine Trag- 
fähigkeit von 8000 t. Die Einrichtung und Ausrüstung 
des Schiffes ist wie auf deutschen Tankschiffen üblich. 
Es hat im Vor- und Hinterschiff je 4 Oelladeräume, die 
durch ein Längsschott unterteilt werden. Die Maschinen- 
anlage, bestehend aus 2 Stück 950-PS-Schiffsdieselmoto- 
ren, verleiht dem Schiff eine Geschwindigkeit von etwa 
10 kn. Die Motoren sind von der Deutsche Werke 
Aktiengesellschaft, Werft Kiel, selbst hergestellt, sind ein- 
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fachwirkend und arbeiten im Viertakt. Jeder Motor hat 
5 Arbeitszylinder; die Motoren arbeiten mit 135 Umdr./ 
Min. Die Kompressoren zur Lieferung der Einblaseluft 
sind direkt an die Motoren angehängt. Zur Reserve ist 
ein besonderer Hilfsdieselmotor vorgesehen, der einen 
Kompressor antreibt, welcher Luft von 60 Atm. liefern 
kann. Die Fertigstellung des Schiffes wird etwa Mitte 
Juli erfolgen. ` 


Am Donnerstag, den 17. Mai, liefen auf der in der 
GertigstraBe gelegenen Gefraha-Werft zwei Fährboote, 
de für spanische Rechnung erbaut sind, vom Stapel. 
Jedes der Boote ist 20 m lang, fast 5 m breit mit einem 
sechszylindrigen 120-PS-Motor ausgerüstet und faßt 160 
Personen. Der Motor wird mit einem elektrischen Starter 
angeworfen und treibt gleichzeitig einen Dynamo, der 
über entsprechende Akkumulatoren die Lichtanlagen des 
Bootes speist. Die Fährboote haben kein Wendegetriebe, 
sondern am Steven und Heck je einen Propeller. Durch 
eine sinnreich angeordnete automatisch wechselnde 
Klauen-Kuppelung arbeitet jeweilig ein Propeller und 
treibt das Boot, je nach Bedarf, vorwärts oder rückwärts, 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 20 km je Stunde. 
Die Boote sind massiv aus Eiche im sogenannten Kompo- 
sitionsbau, d. h. die Spanten aus Eisen und Stahl herge- 
stellt. Die Bauart ist karweel. Vorn und achtern ist je 
ein Steuerhaus angeordnet. Die Maschine liegt in der Mitte 

Am 13, Mai fand in Boizenburg an der Elbe ein 
Stapellauf statt, an dem u. a. die Spitzen der Technischen 
Hochschule in Hannover teilnahmen. Dort wurde das für 
“ die Reederei Aktiengesellschaft von 1896, Hamburg. im Bau 
befindliche Motorschiff „Oswiga” zu Wasser gelassen. 
Rektor Prof. Dr. Müller von der Hannoverschen Hoch- 
schule hielt die Taufrede. Das Schiff wurde, den Boizen- 
burger Wasserverhältnissen entsprechend, in seiner 
Querrichtung von den Hellingen Rule: zu Wasser ge- 
lassen. Das Motorschiff hat eine Tragfähigkeit von etwa 
900 t. Der Motor soll 500 PS entwickeln und dem Schiffe 
eine Geschwindigkeit von neun Seemeilen in der Stunde 
geben. 

Auf der Flenderwerft in Lübeck wurde am 15. Mai 
der zweite einer Serie von 5600-t-Frachtdampfern für die 
Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft , Hansa”, Bremen, 
glücklich zu Wasser gelassen. Der Dampfer hat, wie sein 
Vorgänger, eine Länge von 102,72 m, eine Breite von 
14,63 m und eine Seitenhöhe von 9,60 m. Er besitzt eine 
Maschine von 1500 PS und wurde auf den Namen Neiden- 
fels getauft. 


Probefahrten. Der von der Firma Joh. C. Tecklen- 
borg A.-G., Geestemünde, für den Norddeutschen Lloyd 
Bremen erbaute Frachtdampfer ,Aachen” hat am 
8. Mai 1923 seine Probefahrt erledigt. Der Dampfer, auf 
das modernste erbaut, hat eine Länge von 137,44 m bei 
einer Breite von 17,14 m und einer Seitenhóhe von 10,01 m 
und ist ausgerüstet mit einer dreifachen Expansions- 
maschine von etwa 3200 ind. PS, für deren Betrieb 3 mit 
künstlichem Zug arbeitende Kessel von 825 Quadratmeter 
Heizfläche den erforderlichen Dampf liefern. Die Trag- 
fähigkeit beträgt 9500 t. Ein Schwesterschiff, das den 
Namen „Elberfeld erhalten soll, wird auf Tecklenborgs 
Werit demnächst vom Stapel laufen. 

Am 12 Mai hielt das Doppelschrauben-Motorschiff 


„Tylösand' in Gegenwart des Leiters der Reederei . 


sowie zahlreicher Interessenten seine Probefahrt ab. Die 
Fahrt ging elbabwärts bis Nienstedten, wo verschiedene 
Manövrierübungen vorgenommen wurden, und von dort 
zum Hamburger Hafen zurück. Nach Rückkehr von der 
Probefahrt, die zur vollen Zufriedenheit der Auftraggeber 
verlaufen ist, wurde das Schiff von der Reederei über- 
nommen und trat sogleich die Ueberreise nach Schweden 
an. Dort soll es dem Passagierverkehr längs der Küste 
dienen. Das Schiff wurde auf der L. Heyden Schiffswerft 
& Maschinenfabrik A.-G, zu Hamburg erbaut. Seine 
Länge beträgt 23,75 m bei 78,47 Br.-Reg.-T. Als Antrieb- 
kraft dienen zwei Zweizylinder-Rohölmotoren, Fabrikat 
Deutsche Werke in Kiel, die bei 350 Umdrehungen je 
60 PS leisten und dem Schiff bei voller Besatzung eine 
Geschwindigkeit von 12 kn geben. Das Fahrzeug ist 
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land" 


Nr. 35 


nach den neuesten Vogschriften des Germanischen Lloyds 
für die Klasse 100 Ak gebaut worden. 

Der Dampfer „O derland, ein Schwesterschiff der 
auf der Werft in a für die Neue Dampfer-Kompag- 
nie in Stettin erbauten Dampfer , Deutschland”, „Vater- 
land” und Rheinland", lief auf der Werft der Norddeut- 
schen Union Werke vom Stapel. Auch die „Oderland” 
gehört dieser Reederei. Die Probefahrt der „Oder- 
verlief programmäßig. Das Schiff fuhr eine 
Strecke nach See zu, kehrte beim Feuerschiff „Elbe DI" 
um und nahm die Fahrt nach Hamburg auf, während 
welcher die Leitung der Reederei den Dampfer über- 
nahm. Das Schiff hat eine Tragfähigkeit van 2800 t; die 
dreifache Expansionsmaschine entwickelt 900 PS, die 
eine Geschwindigkeit von 10 Seemeilen dem Schiff in 
der Stunde geben. 

Für die Hamburg-Amerika Linie ist der in Kiel auf 
der Howaldtswerft erbaute neue Dampfer „West- 

halia” in Hamburg eingetroffen. Der für den Newyork- 
Dienst bestimmte Dampfer hat auf der in der westlichen 
Ostsee erledigten Probefahrt allen Bedingungen ent- 
sprochen. 


Erste Reisen. Der neue Dampfer „Amasis" der 
Kosmos-Linie hat seine erste Reise nach den Häfen der 
Westküste Südamerikas angetreten. Das nächste Schiff 
für die folgende Reise am 22. Mai ist der Hapagdampfer 
„Hessen“. 

Der frühere Hamburger Dampfer „Albert Sauber”, 
wie schon berichtet, durch Kauf in den Besitz der Bremer 
Roland-Linie übergegangen, hat unter der neuen Reederei- 
flagge den Namen ‚„llis" erhalten. Der Dampfer hat den 
Hafen mit der Bestimmung nach Bremen verlassen. | 

Der in Lübeck für die Reederei Horn in Flensburg 
erbaute und für Venezuela in Ladung gelegte neue Damp- 
fer „Heinz Horn‘, hat den Hamburger Hafen zum An- 
tritt der ersten Reise verlassen. 

Der Dampfer ,Elmshorn” (ex Mannheim), der 
durch die Deutsch-Australianische Dampfschiffsgesell- 
schaft von der Entente zurückgekauft worden ist. hat 
nach erfolgter Instandsetzung unter Führung des Kapi- 
täns Moritzen gestern seine erste Reise nach Cardiff an- 
getreten, wo er eine Ladung Kohlen für Port Said ein- 
nchmen soll. Von Port Said geht der Dampfer in Ballast 
nach Niederlándigch-Indien und nimmt dort Ladung für 
Hamburg ein. 

Der Norddeutsche Lloyd hat seinen auf der Werft 
von Johann C. Tecklenborg A.-G. in Geestemünde er- 
bauten neuen Dampfer „Aachen in den von ihm ge- 
meinsam mit der Deutsch-Australischen Dampfschifts- 
gesellschaft und Alfred Holt & Co. geführten Australien- 
dienst eingestellt. Der Dampfer erhält in Bremen eine 
Teilladung, wird in Hamburg vollgeladen und wird am 
13. Juni seine erste Reise nach Adelaide, Melbourne und 
Sydney antreten. 


D 
en ne 


Dampier „Pionier“. Der im vorigen Jahr auf seiner 
Erstlingsfahrt von Hamburg nach dem Schwarzen Meer 
durch die russischen, Binnenwasserstraßen in dem per- 
sischen Hafen Enseli vom Winter überraschte Hamburger 
Dampfer „Pionier rüstet dort jetzt zur Heimreise. 
Der Dampfer wird Ensali voraussichtlich in der zweiten 
Maihálfte, mit persischen Produkten befrachtet, verlassen. 


Lioyd-Dampfer „Columbus“. Die Indienststellung des 
für den Norddeutschen Lloyd von der Schichauwerft, 
Danzig, erbauten Passagier- und Frachtdampfers „Colum- 
bus” von 32000 t ist auf den 11. Oktober angesetzt. Der 
Dampfer macht in diesem Jahre voraussichtlich drei 
Reisen, und zwar ab Bremen am 11. Oktober, 14. Novem- 
ber und 12. Dezember. 


Neuer Hapagdampfer. Der für die Hamburg-Amerika 
Linie auf der Howaldswerft in Kiel neu erbaute etwa 
11 6/4, Br.-Reg.-T. große Dampfer „Westphalia” traf 
vom Erbauungsort kommend unter Führung des Kapitäns 
Lück in Hamburg ein. Der Dampfer hat hiermit gleich- 
zeitig seine Probefahrt erledigt und wurde übernommen. 


E: ging ins Dock der Werft von Blohm '£ Voß und erhält 


dort noch einen neuen Bodenanstrich. Der Dampfer, der 
am 21. Juni seine erste Reise antreten soll, ist für den 
New Yorker Dienst bestimmt und wird in der Kajüte 140, 
in der 3. Klasse 652 Passagiere befördern . 


Schifisverkäufe. Der bisher an der Weser behei- 
matete Schoner „Leo ist nach Hamburg verkauft. Das 
ctwa 300 t große Schiff wurde 1896 erbaut. 

Das bisher in Norwegen beheimatete Motorschiff 
„H. C. Hansen" ist nach Hamburg verkauft worden. 
Das 1917 erbaute Schiff besitzt eine Ladefähigkeit von 
1700 Tonnen. SS 

Schifisankauf. Die Reederei Arnold Bernstein, Ham- 
burg, hat in England den Dampfer „Weihersfield”, 
3000 ts Tragfähigkeit, gekauft. Das Schiff wird von der 
Reederei unter dem Namen „Max Bernstein” in die 
Ost- und Nordseefahrt eingestellt. 

WA 


Schitisnamenänderung. Der vor kurzem von der Ree- 
derei Paulsen & Ivers in Kiel angekaufte Dampfer „Der- 
danus” hat von den jetzigen Besitzern den Namen „Fin- 
gal’.erhalten. Der Dampfer erledigt auf der Werft von 
Blohm & Voß einige Umbauten und wird dann in der kon- 
tinentalen Fahrt beschäftigt. 

Die Reederei Werner Kunstmann, Stettin, hat dem 
vor einiger Zeit durch Kauf in ihren Besitz übergegan- 
genen Dampfer ,Heelsum” den Namen „Klara Kunst- 
mann" gegeben. Der Dampfer wird hauptsächlich in 
der Fahrt nach Hamburg beschäftigt. 


Holland 


Stapelläufe. Am 8. Mai lief auf der Schiffswerft von 
Burgerhout’s Machinefabriek & Scheepswerf, Rotterdam, 
der für englische Rechnung gebaute ,Eimerbagger 
Nr. 74” vom Stapel. — Die Hauptabmessungen des Bag- 
gers sind: Länge 200°, Breite 3410”, Seitenhöhe 12, 
Baggertiefe 75°. Dieser Bagger ist bestimmt für das Aus- 
tiefen des Liegeplatzes für das 60 000-Tons-Schwimmdock 
in Southampton. 

Bei der N. V. Scheepswerven v/h. H H Bodewes in 
Millingen by Nymegen (Holland) wurden 3 Stück stäh- 
lerne Klappschuten von je 160 t Tragfähigkeit zu Wasser 
gelassen; dieselben sind für holländische Rechnung ge- 
baut. Gleich darauf wurde der Kiel für ein Motorfracht- 
boot, ca. 135 t, Größe 29 X 5 X 1,80 m, ebenfalls für hol- 
ländische Rechnung, gelegt. 


Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal im März 
1923. Der Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal im Monat 
März 1923 ist im Vergleich zum Vormonat ganz erheblich 
gestiegen. Es benutzten den Kanal insgesamt 3575 Fahr- 
zeuge mit zusammen 1 051 298 Netto-Reg.-T. Raumgehalt. 
Im Vormonat betrug die Gesamtziffer nur 2486 Fahrzeuge 
mit 821010 Netto-Reg.-T., so daß über 1100 Fahrzeuge 
den Kanal im März mehr benutzt haben. Von den 3575 
Fahrzeugen der Märzziffer waren 2223 Dampfer mit 
889 947 Netto-Reg.-T., 882 Segelfahrzeuge mit 40 971 
Netto-Reg.-T. und 470 Leichter und Schuten mit 120 380 
Netto-Reg.-T. Es führten 2812 Fahrzeuge mit 5240% t 
die deutsche, 16 mit 50655 t die amerikanische, 3 mit 
6515 t die belgische, 68 mit 90816 t die britische, 
235 mit 98941 t die dänische, 24 mit 11031 t 
die Danziger, 5 mit 4272 t die französische, 3 mit 
12 772 t die japanische, 100 mit 33049 t die niederlän- 
dische, 77 mit 63606 t die norwegische, 6 mit 7228 t die 
russische, 25 mit 17037 t die finnische, 186 mit 119 907 t 
die schwedische Flagge und 15 Fahrzeuge mit 11579 t 
Flaggen des sonstigen Auslandes. An Ladung führten 17 
Fahrzeuge Passagiere, 229 Kohlen, 26 Steine, 40 Eisen, 
111 Holz, 301 Getreide, 14 Vieh, 642 andere Massengüter, 
618 Stückgüter, 35 gemischte Ladung und 1542 un 
fuhren leer oder in Ballast. Der deutsche Schiffsverkehr 
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beträgt, nach der Schiffsanzahl berechnet, 78,66 vom 
Hundert, nach dem Gesamtraumgehalt berechnet jedoch 
nur 49,85 vom Hundert des Gesamtverkehrs. 


ANN 
= Verschiedenes ===; 


Der elektrische Kompaß. Die Nutzanwendung der 
drahtlosen Telegraphie auf See hat einen bedeutsamen 
Schritt vorwárts getan. Seit Ferdinand Braun die Rich- 
tungsempfindlichkeit der rahmenfórmigen Antenne ent- 
deckt hat, ist man imstande, die Lage eines entfernten 
Funksenders der Richtung nach radiotelegraphisch aus- 
zumachen. Stellt man die Rahmenantenne so ein, daß 
ihre Wickelachse der Drahtspule zur sendenden Stelle 
weist, so wird der Empfangston im Abhórtelephon am 
schwächsten, und das ist ein sehr genaues Kennzeichen. 
Es war von vornherein klar, daß die Ausnutzung dieses 
Phänomens für die Schiffahrt sehr nützlich werden 
müsse. Entstand doch dadurch eine neue Möglichkeit, 
bei der Küstenfahrt oder beim Aussteuern von Hafen- 
einfahrten die Lage bestimmter Punkte, die maßgebend 
für den Kurs sind, unter allen Umständen festzustellen. 
Bei sichtigem Wetter findet der durch die Navigation 
Verantwortliche die Richtung leicht durch die Fahr- 
wasserbezeichnungen mittels Landmarken, Bojen, Feuer- 
schiffen und Leuchttürmen. Die drei letztgenannten 
Kennzeichen strahlen nachts bestimmte Lichtsignale. So- 
bald aber Nebel einfällt, wird die Wirkung aller optischen 
Marken vernichtet, die Schiffe können meistens ihre 
Fahrt nicht fortsetzen, da die Gefahr des Anlaufens auf 
Sandbänke, die unter dem Wasserspiegel CH zu groß 
ist. Einige Abhilfe brachten die Unter-Wasserschall- 
signale, deren Reichweite aber arg beschränkt ist. Der 
elektrische Kompaß arbeitet bei jeglichem Wetter in 
gleicher Weise. Selbst die dichtesten Nebelschwaden 
sind für den Zug der drahtlosen Wellen kein Hindernis. 
Seit Jahren sind daher die Radioingenieure besonders 
in Amerika und Deutschland bemüht gewesen, ein aufs 
genaueste arbeitendes bordfähiges Gerät zu schaffen, das 
das sichere Ansteuern von landfesten oder schwimmen- 
den Funkstellen erlaubt. Vorteilhaft für die Benutzung 
des elektrischen Kompasses ist es, daß die vorhandenen 
Küstenfunkstellen und Schiffssender als Ansteuerpunkte 
verwendet werden können. In Zukunft werden auch die 
Leuchttürme und Feuerchiffe, gerade wie sie nachts ihre 
Lampen anzünden, bei Eintritt diesigen Wetters eine fun- 
kentelegraphische Sendeeinrichtung, die in einem be- 
stimmten Rhythmus arbeitet, in Tätigkeit setzen. Auf 
dem kurssuchenden Schiff befindet sich ein drehbarer 
Empfangsrahmen, der mit Verstärkerröhren und Kopf- 
telephonen versehen ist und auf jeden Anseglungspunkt 
eingestellt werden kann .Die Schwierigkeiten, hiermit 
eine genaue Richtungsbestimmung vornehmen zu können, 
waren sehr groß. Sie sind jetzt vollständig durch das 
Bordpeilgerät der Gesellschaft für drahtlose Telegraphie 
(Telefunken) in Berlin gelöst. 

Vor kurzem fanden von Kiel aus Versuchsfahrten 
mit dem Vermessungsschiff ,Panther” der deutschen 
Marine statt, wobei ganz ausgezeichnete Ergebnisse er- 
reicht wurden. Die Lagen des peilenden Schiffes sowie 
auch die sendenden Land- und Schiffstationen konnten 
bei sehr dichtem Nebel und starkem Seegang genauestens 


bestimmt werden. Ein Schiff, das sich an unbekannten 


Stellen festlegte und drahtlose Zeichen sendete, wurde 
über Entfernungen von etwa 30 km haarscharf ange- 
steuert. Die Kursangabe für den Rudergänger erfolgte 
dabei nach dem Kopftelephon und von einem geschlos- 
senen Raume im Schiffsinneren aus. Bei einigen Fahrten 
steuerte der Rudergänger das Schiff direkt nach dem 
Kopftelephon. Die Vorführung, welche in Gegenwart von 
Vertretern der Marineleitung, der Seewarte Kiel, der 
Hamburger Seefahrtsschule und vieler anderer inter- 
essierter Kreise stattfand, bestätigte die Versuchsergeb- 
nisse. Die Richtungsweisungen sind eindeutig und so ge- 
nau, daß die Güte aller anderen bisher bekannten 
navigatorischen Instrumente mindestens erreicht wurde. 
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Bei Nebel und umsichtigem Wetter ist der Tele- 


funken-Bordpeiler allen überlegen. Dazu ist die Bedie- 
nung des Gerätes einfach, das für die Sicherheit der 
Schiffahrt von höchstem Wert ist und große praktische 
Bedeutung erlangen wird. 


Der Frachtverkehr Hamburg—Petersburg—Persien 
wieder aufgenommen. Die Deutsch-russische Handels- 
und Transit A.-G. hat den vor einigen Wochen angekauf- 
ten schwedischen Dampfer ,Ellinor” nach beendeten Um- 
bau unter dem Namen ,Enseli” in den Dienst gestellt. 
»Enseli”” wird jetzt mit einer Ladung deutscher Industrie- 
erzeugnisse für die im Sommer 1922 von der Reederei 
Aug. Bolten mit dem Dampfer „Pionier” eröffnete neue 
russische Inlandlinie Hamburg—Petersburg—Wolga—Kas- 

isches Meer abgefertigt. Sein Ziel ist der persische 
Hafen Enseli, nach dem das Schiff benannt ist. Zwei 
Motorschiffe, die sich für denselben Dienst auf den 
Deutschen Werken in Wilhelmshaven im Bau befinden, 
dürften im Juni oder Juli fertig werden. 


Englischer Außenhandel. Die Welteinfuhr im Monat 
April betrug 84 417017 £. Das entspricht gegenuber dem 
gleichen Zeitraum des Jahres 1922 einer Zunahme um 
5783956 £. Der Wert der Ausfuhr beziffert sich auf 
62 871 102 £, das sind 7 363 453 £ mehr. 


Wirtschaftliche Nachrichten |_ 
Handel und Industrie A 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Joh. C. Tecklenborg A.-G., Schiliswerit und Ma- 
schinenfabrik in Bremerhaven. Die Hauptversammlung 
setzte zunächst den Antrag über Beteiligung der Vorzugs- 
aktionäre am rechtlichen Gewinn von der Verhandlung 
ab, da die Zulässigkeit der Erweiterung der Kompetenzen 
der Vorzugsaktionäre juristisch noch umstritten sei. Da- 
mit kommt auch die ursprünglich von der Gesellschaft 
für die Vorzugsaktionäre vorgesehene Gewinnausschüt- 
tung von 25 % Dividende und 1940 M. Entschädigung für 
die Geldentwertung in Fortfall, so daß auf die Vorzugs- 
aktien nur 6% Dividende zur Verteilung gelangen. Der 
dadurch frei werdende Restgewinn von 1 746000 M. wird 
dem Konto Wohlfahrtseinrichtungen überwiesen. Für 
die Stammaktien und Genußscheine wurde antragsgemäß 
die Ausschüttung von 25% Dividende und 1750 M. für 
Geldentwertung beschlossen. Ferner wurde Vorstand 
und Aufsichtsrat ermächtigt, die Gefahren und Risiken 
der Gesellschaft ganz oder teilweise selbst zu tragen, 
oder durch Selbstversicherung allein oder gemeinsam mit 
anderen Unternehmungen zu decken. 


Deutsche Dampischifiahrts-Gesellschaitt Hansa in 
Bremen. Die Hauptversammlung genehmigte die ein- 
fache Tagesordnung und setzte die Dividende auf 50 % 
(10) fest. Darauf teilte der Vorsitzende folgendes mit: 
Ueber den Gang des Geschäfts ist günstiges nicht mit- 
zuteilen. Das Geschäft leidet durch die Zustände im 
Ruhrgebiet. Außerdem geht der Kampf der englischen 
Linien gegen die Gesellschaft ungeschwächt weiter. Wie 
lange er dauern wird, ist heute nicht abzusehen. Die 
Gesellschaft arbeitet unter schwierigen Verhältnissen. 


Es E 
q Bücherbesprechungen E 


Nauticus 1923. Jahrbuch für Deutschlands Seeinteressen. 
17. Jahrgang. Herausgegeben von Vize-Admiral 
v. d. Hollweg. Mit 8 Abbildungstafeln, vielen Text- 
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"lands Seeinteressen” zum Ziel gesetzt. 
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skizzen und Karten. Geheftet 25 500 M., in Halbleinen- 
band 30000 M., auf holzfreiem Papier in Ganzleinen- 
band 45000 M. Verlag E. S. Mittler & Sohp, Berlin. 


Daß das deutsche Volk trotz aller Aufklärungsarbeit 
vor dem Kriege „die See nicht verstanden hat”, ist durch 
den Kriegsverlauf bewiesen worden. Aber ein auf enger 
Scholle zusammengepreßtes 60-Millionenvolk kann die 
See und den Güteraustausch mit Uebersee nicht ent- 
behren. Wir sind, ob wir wollen oder nicht, auf Export, 
auf Schiffahrt und das Meer angewiesen. Die sorgsame 
Pflege unserer Seeinteressen muß nach dem verlorenen 
Kriege sogar als Vorbedingung für ein Wiedererstarken 
angesehen werden. Diese Gedanken unter den Intellek- 
tuellen und in der ganzen Volksgemeinschaft zu verbrei- 
ten, hat sich der neue ,Nauticus”, das nach neunjähriger 
Pause wieder ins Leben gerufene „Jahrbuch für Deutsch- 
Als Herausgeber 
ist Vizeadmiral Hollweg gewonnen worden, der schon an 
der Schriftleitung des ersten Jahrbuchs 1899 aktiv betei- 
ligt war und in den späteren Jahren teils als Mitarbeiter, 
teils leitend an ihm mitgewirkt hat. In der Hauptsache 
nimmt der „Nauticus 1923" die Tatsachen, wie sie liegen; 


.er sieht ihnen ins Gesicht und blickt vorwärts, nur ge- 


legentlich muß er den Blick auch rückwärts wenden. 
Vor allem galt es, die durch die Kriegs- und Nachkriegs- 
zeit entstandene Berichtslücke zu überbrücken, soweit 
dies bei der Ungeheuerlichkeit des Geschehens überhaupt 
möglich ist. irtschaftstechnik und Schiffahrt, Waffen 
im Kampf um das Leben, die uns selbst eine Welt von 
Feinden nicht nehmen konnte, stehen an erster Stelle. 
Nach wie vor beanspruchen ferner Fragen maritim-tech- 
nischen Inhalts besondere Beachtung. Dann aber bleibt 
auch das Studium aller die Weltwirtschaft beeinflussender 
Vorkommnisse machtpolitischer Art unumgänglich not- 
wendig. Denn Seemacht wird auch in der Zukunft trotz 
Vólkerbund und Washingtoner Konferenz in der noch 
immer unbefriedeten Welt die Geschicke der Völker be- 
stimmen. Dem wehrlosen deutschen Volke ist bei diesen 
Fragen allerdings zunächst die Rolle des Beobachters 
zugewiesen. Dem statistischen Teil, dem geistigen 
Rüstzeug literarisch tätiger Interessenten, ist wieder 
große Sorgfalt zugewendet worden. Der „Nauticus 1923" 
bringt besonders Vergleichszahlen zwischen einst und 
jetzt und zeigt, was wir verloren haben und wo neue 
Hebel unserer Kraft anzusetzen sind. Ein Bericht über 
die neuere einschlägige Literatur bildet den Schluß des 
Jahrbuchs 1923, das für weite Kreise des deutschen 
Volks wieder ein willkommenes, ja unentbehrliches Nach- 
schlagewerk bilden wird. y 
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Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos 


in der deutschen Kriegsmarine 
Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W.Laudahn, Berlin. 


II. | (Fortsetzung) 


Ueber den zweistufigen Kompressor ist Hochdruckzylinders sitzt ein Dreiwegehahn, dessen 
wenig Besonderes zu berichten. Wie er sich dem Bohrungen so angeordnet sind, daß durch ihn der 
allgemeinen Aufbau einfügt, zeigt Abb. 101a. . Aufnehmer entweder mit dem: Hochdruckzylinder 
Zylinder wie Kolben sind aus Gußeisen hergestellt. oder mit der Außenluft in Verbindung gebracht wer- 
Der Niederdruckzylinder hat zwei Saugventile und den kann. Beim Anfahren wird dieser Hahn stets 
ein Druckventil, die in gußeisernen Gehäusen ge- so gestellt, daß die Aufnehmerluft ins Freie strömt, 
lagert und als federbelastete Kegelventile mit Luft- um etwa in der Niederdruckstufe abgelagerte Flüs- 
puffern ausgeführt sind. Der Einsatz des Saugven- sigkeit nach außen zu blasen. 
tils ist gegen das Innere des Zylinders durch eine Für je zwei Zylinder ist eine Brennstori 
geschliffene ebene Ringfläche, der des Druckventils pumpe (vgl. Abb. 109) vorgesehen, die als Plun- 
durch eine ebensolche und durch Ueberwurfkappe gerpumpe mit gesteuerten Saugventilen ausgebildet 
abgedichtet. Der Hochdruckzylinder hat ein Saug- ist. Für die Sechszylindermaschine sind also nur 
und ein Druckventil; beide sitzen in einem abnehm- drei Brennstoffpumpen vorhanden. Diese Beson- 
baren gußeisernen Zylinderkopf, der ebenso wie der derheit der Daimlerschen Konstruktion ist bei 

Zylinder selbst wassergekühlt ist. späteren Maschinen aufgegeben worden; man hat 

Die Luft wird vom Niederdruckkolben durch jetzt für jeden Zylinder eine Brennstoffpumpe an- 
einen von Hand einstellbaren Regulierschieber an- geordnet, damit jeder Zylinder für sich ausschalt- 
gesaugt und bei voller Füllung auf etwa 12 kg/qcm bar ist. Bemerkt sei, daß die Vereinigung zu 
(bei gedrosseltem Schieber auf etwa 5 bis 8 kg/'qcm) Schwierigkeiten im Betriebe nicht geführt hat, weil 
verdichtet. Der Schieber kann durch ein kleines geringe Unterschiede im Widerstand bei dem hohen 
Handrad mittels Gewinde in seiner Stellung fest- Druck von etwa 70 kg/qcm keine Rolle spielen. 
geklemmt werden. Vom Niederdruckzylinder fließt Der Antrieb der Brennstoffpumpen erfolgt von 
die Luft durch die kupfernen Niederdruckschlangen der Steuerwelle aus durch zwei gleichlaufende Ex- 
des am Motor angebrachten, aus Bronze gefertigten zenter, von denen das eine (E,) den Plunger, das 
Kühlers in den Aufnehmer, wird dann vom Hoch- andere (Ez) das Reguliergestänge antreibt. Das 
druckkolben abgesaugt und auf 70 bis 75 kg/qcm Treiböl fließt aus dem Verbrauchsbehálter unter 
komprimiert, um nach Kühlung in den kupfernen natürlichem Gefälle durch einen Doppelfilter in den 
Hochdruckschlangen dem Einblasegefäß zugeführt Saugraum B der Pumpe, der also stets unter Tank- 
zu werden. Mitgerissenes Oel und Kondenswasser druck steht, wird bei aufsteigendem Pumpenkolben 
werden im Aufnehmer, ferner in einem Reiniger durch das federbelastete Saugventil S in den Druck- 
und: endlich im Einblasegefäße abgesondert und raum gehoben‘ und bei niedergehendem Kolben 
können aus diesen durch Nadelventile bzw. Hähne durch die beiden, ebenfalls federbelasteten Druck- 
entfernt werden. | ventile D in die Druckleitung C und von dort durch 

Die Schmierung des Kompressors erfolgt durch einen mit Rückschlagventil versehenen Verteiler 
einen Tropföler, der so eingerichtet ist, daß er gegen nach den Brennstoffventilen gedrückt. Bei vollbe- 
hohen Druck arbeiten kann. In der Saugleitung des lasteter Maschine befinden sich die auch eine Be- 
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sonderheit der Daimlerschen Konstruktion darstel- 
lenden Knickhebel K, und K, annähernd in Streck- 
lage, d. h., das Spiel zwischen Finger F und Saug- 
ventil S ist so groB, daB bei Beginn des Druckhubs, 
also bei hochstehendem Finger, das Saugventil am 
SchlieBen nicht gehindert ist, mithin die gesamte 
angesaugte Treibölmenge auch gefördert wird. 


Bei leergehender Maschine’ wird durch Aus- 


schwingen des Regulators die mit ihm verbundene 


Regulierwelle W so gedreht, daß durch Hebel H 


und Zugstange Z die Knickhebel aus ihrer Streck- 
lage I in die in Abb. 109 angedeutete ‘Stellung II ge- 
bracht werden. Dadurch verringert sich das Spiel 
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Abb. 109. Brennstolipumpe 


zwischen Finger F und Saugventil S derart, daß das 
letztere wáhrend des ersten Teils des Druckhubes 
durch den Finger am Schließen verhindert und das 
angesaugte Treiböl daher zum Teil durch das offen- 
stehende Saugventil wieder zurückgedrängt wird. 
Dadurch, daß sich nun beide Exzenter gemeinsam 
senken, gibt schließlich gegen Ende des Druckhubes 
der Finger das Saugventil frei, so daß der Rest des 
noch im Pumpenraum befindlichen Brennstoffes den 
Brennstoffventilen der Zylinder zugedrückt wird. 


Eine durch Umstellhahn ein- und ausschaltbare 
Handpumpe dient zur Entlüftung der Brenn- 
stoffleitungen und Pumpen vor dem Inbetriebsetzen 
und zur Auffüllung der Leitungen mit Treiböl. Da 
diese Pumpe nicht wirkt, wenn die Brennstoffleitung 
unter Einblasedruck steht, so ist in der Einblase- 
leitung ein Abblaseventil eingebaut, das zugleich 
auch als Rückschlagventil ausgebildet ist. Außerdem 
befindet sich daran noch ein auf 100 kg/qcm einge- 
stelltes Sicherheitsventil. Da von jeder Brennstoff- 
pumpe 2 Brennstoffventile gespeist werden, so muß 
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das Druckrohr mittelst eines Zweigstückes nach 
beiden Ventilen hingeleitet werden. Dieses Zweig- 
stück hat ein Kontrollventil, das beim Arbeiten mit 
der Handpumpe zwecks Entlüftung der Leitungen 
geöffnet wird, sowie ein Rückschlagventil, das die 
Druckleitung der Brennstoffpumpe gegen das Ein- 
blaseventil abschließen kann. 


Die am Motorgeháuse angeordnete, in, Abb. 
101a und b ersichtliche Kühlwasserpumpe 
wird durch eine besondere kleine Kurbelwelle an- 
getrieben, die ihrerseits durch Schraubenräder von 
der vertikalen Steuerwelle aus betätigt wird. Ihre 
Umlaufzahl ist nur halb so groß wie die des Motors. 
Die Pumpe saugt von See durch den „Seehahn” 
unter Zwischenschaltung eines Schlammkastens und 
drückt das Wasser zunächst in die Kühlräume der 
Kurbelwellenlager, dann zum Luftkühler und in den 
Kompressorzylinder. Von hier gelangt das Kühl- 
wasser durch eine Umführung in den Zylinderkopf 
des Kompressors und aus diesem durch eine Ver- 
teilungsleitung zu den Arbeitszylindern. Gleich- 
zeitig wird es an dem Austritt aus dem Kompressor- 


- kopf auch den Auslaßventilen zugeführt. Aus den 


Arbeitszylindern strömt das Wasser — wieder 
durch Umführungen — in die Zylinderdeckel “und 
aus diesen unter Zwischenschaltung von Regulier- 
hähnen zum Auspufftopf und ın die Kühlmäntel der 
Auspuffkrümmer, um schließlich von deren höchster 
Stelle aus durch eine Sammelleitung nach außen- 
bord zu fließen, wohin auch das zu den AuslaBven- 
tilen abgezweigte Wasser durch eine besondere Ab- 
flußleitung gelangt. Durch Thermometer kann die 
Temperatur des Wassers kontrolliert, durch die vor- 
erwähnten Regulierhähne nach Wunsch eingestellt 
werden. 


Um bei etwaigem Versagen der Kühlwasser- 
pumpe den Motor weiter in Betrieb halten zu kön- 
nen, ist zwischen Pumpe und Kühlwasserdruck- 
leitung ein Kreuzstück mit Sicherheitsventil und ein 
Dreiweghahn eingeschaltet. Bei normalem Betriebe 
drückt die Pumpe durch das Kreuzstück und den 
Dreiweghahn zu den Kühlräumen des Motors. Soll 
dagegen das Wasser aus der an den Dreiweghahn 
angeschlossenen Feuerlöschleitung genommen wer- 
den, so muß der Absperrhahn in der Saugleitung der 
Pumpe geschlossen und der Dreiweghahn umge- 
stellt werden; die gegen die Kühlwasserleitung ab- 
geschlossene Pumpe arbeitet dann durch das auf 
2 kglqcm eingestellte Sicherheitsventil ins Freie. 
Ein zweites, auf den gleichen Ueberdruck eingestell- 
tes Sicherheitsventil befindet sich am Kühlwasser- 
raum des Auspufftopfes, damit nicht durch zu hohen 
Druck des Wassers aus der Feuerlöschleitung die 
Kühlwasserräume und -leitungen beschädigt werden. 


Die PreBólpumpe ist neben der Kühl- 
wasserpumpe am Motorgehäuse angebracht und 
wird wie diese angetrieben. Sie saugt das Schmier- 
öl aus dem Sammelbehälter und drückt es durch 
einen umschaltbaren Doppelfilter und den Oelkiih- 
ler zum Verteiler, von dem aus das Oel durch ein- 
zelne Rohrleitungen den verschiedenen Wellen- 
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lagern im Gehäuse zugeführt wird. Im Verteiler ist 
ein federbelastetes Sicherheitsventil angeordnet, das 
beim Auftreten zu hoher Drücke das Oel unmittel- 
bar in die Kurbelwanne zurückführt. Im übrigen 
bietet der Kreislauf dasselbe Bild wie bei anderen 
Maschinen. Der Regulator, die Lager der Hebel- 
und Steuerwelle, die Exzenter der Brennstoffpum- 


Abb. 110. Ventilkopi zum Einblasegefäß 


pen und die Spindeln der im Zylinderkopf sitzenden 
Ventile werden von Hand geschmiert. 


Zur Versorgung der Zylinder, der Ventilhebel 
und der Pumpenwelle mit Schmieröl ist eine 
Schmierpresse mit sichtbarem Tropfenfall 
vorgesehen. Die Fördermenge jeder einzelnen Tropf- 
stelle kann reguliert werden. Der Antrieb erfolgt 
von der Pumpenwelle aus. 


Den wirksamen Teil des Oelkúhlers bildet 
eine dauernd vom Kühlwasser umspülte Kühl- 
schlange, die in die Druckleitung der Oelpumpe 
zwischen Oelfilter und Verteiler eingeschaltet ist. 
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Anlaß- und Einblasegefäße sind nor- 
mal gebaut; die an dieser Stelle vielleicht noch 
Interesse bietenden Ventilköpfe zu diesen Flaschen 
sind in den Abb. 110 und 111 wiedergegeben. Spä- 
tere Ausführungen solcher Maschinen haben in der 
Einblaseleitung ein Reduzierventil, das beim Fah- 
ren mit kleiner Leistung den Einblasedruck herab- 


Abb. 111. Ventilkopf zum Anlaßgeläß 


setzt und damit ruhigeres Arbeiten des Motors ge- 
währleistet. 


Zur Entlüftung des Motorgehäuses 
ist ein kleiner, mit einem Elektromotor gekuppelter 
Zentrifugalventilator vorgesehen. Dieser saugt die 
warme, mit Oeldampf gemischte Luft durch eine 
Rohrleitung aus dem Kurbelgehäuse ab und drückt 
sie ins Freie. Der Eintritt der frischen Luft in das 
Gehäuse erfolgt durch einen mittels Drehschieber 
verschließbaren, mit Sieb versehenen Saugstutzen. 
Der Elektromotor erhält seinen Strom unmittelbar 
von der Dynamo. 
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2, Die Ergebnisse der Werkstatt- 
erprobung. 


Der viertágige Dauerlauf fand auf dem Prüf- 
felde der Daimler-Motoren-Gesellschaft im April 
1916 statt. Als Treiböl wurde Braunkohlenteeröl 
(Paraffinöl) verwendet. Nach rund 44stündigem 
ununterbrochenen Betriebe mußte die Maschine für 
einen Zeitraum von 23 Minuten abgestellt werden, 
weil an der von der Schiffsunion, Berlin, gelieferten 


kollast Y Last 


Abb. 112 


Dynamomaschine eine Klemmschraube der Kabel- 
verbindung zwischen zwei Magneten gegen cine 
neue ausgewechselt werden mußte. 

Aus den während des Dauerlaufs stündlich vor- 
genommenen Messungen wurden folgende Mittel- 
werte für den Betrieb mit Volleistung errechnet: 


Elektrische Leistung `, 61 kW 
Motorleistung `, 92,3 PSe 
Drehzahl je Minute ........... 500 
Treibólverbrauch je PSe stündlich . . . . 225 g 


Schmierólverbrauch je PSe stündlich. . . 9,35 g 
Tafel XVII. 


Regulierversuche ohne Nachregulierung 
zwischen den einzelnen Belastungs- 
änderungen 


e Fe Zë E 
pena en EE 
E, Desen e E a AE 
| | 2o | 16 | 88 
o 
||| o | | 0% 
EENG 
ue | ao 237 "am 22 35 
n o| s2 | 2 | 1s i 1. 0% 
d | nl a j wo | 03 |12 
o s0 IS j w |16 | 2 
EEE SEE Au wx 
O a o 
A | ECH EN së E gp 
o | ao | æ A mum 
a 
D 500 235 970 | 39 | 26 


SCHIFFBAU 


Nr. 36/37 


Die während des Dauerlaufs ausgeführten 
Stufenfahrten ergaben nachstehende Mittelwerte: 


beistun e a 
z - b h 
Belastungsstufe Bän Ya een anc 53. 
) I kw dl PSe | je Stunde, und 
| Stunde 
SH Ueberlast 7,8 | 103 24 | 0,233 
‚ der Vollast 49,7 T6 17,97 | 0,237 
di 3, der Vollast 37,3 | 57,6 15,7 17 | 0,213 
1/, der Vollast 18,8 312] 133 ' 04% 
Leerlauf mit: e — 1 — ' 9,31 — 
: re ECTS WEE 
Leerlauf ohne di | 9,5 | 
Leerlauf | 
mit Erregung, : 


Zylinder 5 und 6 
ausgeschaltet 


Um die überhaupt erzielbare Höchstleistung zu 
ermitteln, wurde für die Dauer von 5 Minuten mit 
24 % Ueberlastung — entsprechend 74,5 kW elek- 
trischer oder 113 PSe motorischer Leistung — ge- 
fahren. Dabei war die Rauchentwicklung im Aus- 
puff recht stark, während bei den geringeren Be- 
lastungsstufen nur leiehter Oeldunst sichtbar wurde. 

Da die im Anschluß an den Dauerlauf vorge- 
nommenen Regulierversuche noch nicht befriedig: 
ten, so wurden sie nach Ausführung entsprechender 
Aenderungen an den Reglereinrichtungen etwa 


Tafel XVIII. 
Regulierversuche mit Nachregulierung 
zwischen den einzelnen Belastungs- 
änderungen 
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einen Monat später wiederholt. 

Um jedoch richtige Betriebs- 
- ergebnisse zu erzielen, wurde 
zunächst eine achtstündige Voll- 
lastfahrt .durchgeführt und erst 
nach deren Beendigung zu den 
~ Regulierversuchen übergegan- 
gen. Die beim achtstiindigen 
Betriebsversuche vorgenommenen Brennstoffmessun- 
gen zeigen als Folge besserer Einregulierung etwas 
günstigere Ergebnisse, als sie früher ermittelt waren, 
und zwar als Durchschnitt aus 2 Verbrauchsmessungen: 


Vollas? 


ER, Leistung Brennstoffverbrauch in kg 
Drehzahl |————""—— | | e PSe je kW 
kW | PSe je Stunde und Stunde | und Stunde 
300 | 60,15 92,3 18,775 0,2035 0,309 
| 


Ein Parallelversuch mit kaltem Kühlwasser — 38° C. 
gcgenüber sonst im Mittel 58° C. am Austritt aus der 
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Maschine — ließ den Verbrauch bei genau gleicher 
Drehzahl und Leistung wieder auf 0,226 kg je PS 
bzw. 0,343 kg je kW und Stunde ansteigen. 

Das Ergebnis der Regulierversuche endlich ist 
aus den Zusammenstellungen der Tafeln XVII und 
XVIII auf Seite 570 unten ersichtlich, auch einige 
Tachogramm-Beispiele sind in den Abbildungen 112 
und 113 beigefügt. Nach Beendigung dieser Prüfun- 
gen wurde die Maschine mit Hilfe des Sicherheits- 
reglers abgestellt, der bei 570 minutlichen Um- 
drehungen in Tätigkeit trat. 

l (Fortsetzung folgt.) 


Das Kastentransportschiff 


Von Dipl.-Ing. H. Schlatter, Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft. 


Die Beförderung eingeführter Massengüter auf 
dem Wasserwege von den Seehäfen deutscher Ströme 
nach denBinnenhäfen, die vor demKriege den größten 
Teil unseres Binnenschiffahrtstrachtraumes in An- 
spruch nahm, ist infolge der Verminderung der Ein- 
fuhr stark zurückgegangen. Im .Gegensatz hierzu 
hat sich der Binnenverkehr erheblich gesteigert, an 
dessen Bewältigung in Anbetracht der Lage und Art 
unserer Wasserstraßen in wachsendem Maße gegen- 
über den Vorkriegsbedingungen die Eisenbahn mit 
herangezogen werden muß. Diese Verhältnisse 
haben das Schlagwort vom kombinierten Land- und 
WasserstraBenverkehr gezeitigt. Der Vorteil der 
billigeren Beförderung auf dem Wasserwege bleibt 
aber bei einem kombinierten Land- und Wasser- 
straßenverkehr nur dann gewahrt, wenn die damit 
verbundene Umladung die Beförderungsmittel nicht 
zu lange dem Verkehr entzieht, da sonst ihre Zahl 
entsprechend erhöht werden müßte. 


Bekannte Umladeeinrichtungen zwischen Bahn und 
Schiff. 

Eine Hauptbedingung für die Wirtschaftlich- 
keit von Ladeeinrichtungen des kombinierten 
Land- und WasserstraBenverkehrs ist die In- 
anspruchnahme von möglichst wenig Arbeits- 
kräften und Sonderwagen. Für das Beladen von 
Kähnen mit Schüttgut kann diese Aufgabe als 
ziemlich vollkommen gelöst gelten; allerdings stellt 
der Waggonkipper wohl die teuerste Hebezeuganlage 
dar. Die bekannten En t ladevorrichtungen, wie Ge- 
treidesauger, Becherwerke, sind dagegen z. T. sehr 
teuer, ohne daß dabei die Ladung geschont 
wird. Anderenteils belasten sie, wie das Förder- 
band das Fahrzeug und vermindern den Laderaum, 


außerdem beschädigen sie mit Ausnahme des Ge- 
treidesaugers und des Förderbandes die Ladung. 
Der Greifer steht mit seiner Förderleistung hinter 
allen diesen Hebezeugen zurück. 


Mitwirkende Neuerungen im Eisenbahntransport. 
Wie die Hebezeuge sind auch die Spezialbahn- 


wagen zur Beförderung von Schüttgut nur für die 
E n t ladung wirtschaftlich, sonst aber sehr kostspielig. 
Sie werden auch für die Beförderung normaler 
Güter geeignet gebaut, ihr hohes Eigengewicht 
macht sie jedoch hierfür unwirtschaftlich. Selbst- 
entlader machen sich vor allem nur in großen Ab- 
messungen bezahlt, diese entsprechen aber wieder 
wenig den Anforderungen des Kleingüterverkehrs, 
der namentlich für Nichtschüttgüter vielfach in 
Betracht kommt. Es müssen dann die betr. Wagen 
zum Ausladen eines kleinen Teiles der Ladung aus 
den Zügen herausgezogen werden. Dieses zeit- 
raubende Aus- und Einrangieren hat in Amerika 
zur Einführung der sogen. Behälterwagen (Container 
Cars) geführt, gewöhnlicher Plattformwagen mit auf- 
setzbaren Güterkästen. (Abb. 1.) 

Fährt ein Zug mit solchen Wagen in einen 
Kleinbahnhof ein, so wird er derart zum Halten ge- 
bracht, daß der abzugebende Kasten annähernd 
unter dem Bahnhofskran steht; mit dessen Hilfe 
wird er abgehoben und gegebenenfalls tritt ein dort 
schon bereitstehender an seine Stelle. Sind mehrere 
auf verschiedene Wagen verteilte Kästen auf- oder 
abzuladen, so wiederholt sich der Vorgang. Er ist 
jedoch erheblich weniger verwickelt, den Stations- 
betrieb störend, sowie Zeit- und Brennstoff bean- 
spruchend als das sonst übliche Aus- und Ein- 
rangieren mehrerer Wagen. Der Bahnhofskran 
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Abb. 1 


kann als einfache 5-t-Laufkatze (bei der New York 
Central Railroad Co. für 4,6 t) ausgebildet sein und 
entweder die Kästen in den Güterschuppen fahren 
oder, gemäß Abb, 2, gleich auf Kraftwagen setzen, 
die die Ladung den Empfängern bis vors Haus 
bringen. 


Grundlegende Gesichtspunkte für Kastentransport- 
schitie. 


Die Erfindung des hier zu besprechenden neu- 
artigen Wasserfahrzeuges beruht auf dem Gedanken, 
im kombinierten Land- und Wasserverkehr Kästen 
der vorerwähnten Art auch auf dem Wasserwege 
zu. befördern. Gewisse schiffbauliche Nachteile der 
dafür geschaffenen Sonderkonstruktion werden, wie 
vorweg genommen werden soll, überwogen durch 
seine wirtschaftliche Ueberlegenheit gegenüber der 
Beförderung der Kästen in Schiffen gewöhn- 
licher Art. Zunächst würde sich bei diesen eine 
übermäßige Totlast ergeben, besonders weil die 
Kästen wegen der nicht zu vermeidenden Stöße 
beim An- und Vonbordgeben sehr kräftig gebaut 
sein müssen. Die Forderung der Wasserdichtigkeit 
der Kästen ist in gewissem Grade auch schon für 
den Bahnverkehr gegeben. Dieser Gesichtspunkt 
wird in den meisten Fällen auch wasserdichte Deckel 
erforderlich machen. Es liegt daher der Ge- 
danke nahe, die mit Rücksicht auf den Ladebetrieb 
kräftig gebauten und ohnehin wasserdichten Be- 
hälter ohne Mehraufwand an Gewicht dafür gleich- 
zeitig als Auftriebsraum nutzbar zu machen und so 
den besonderen, wegen der erforderlichen Druck- 
festigkeit nur durch hohen Gewichtsaufwand zu be- 
schaffenden Schiftsauftriebsraum zu sparen. 


Das Fahrzeug besteht aus zwei Schwimm- 
körpern und einem von diesem getragenen, durch- 
fluteten Sprengwerk. Dieses trägt im allgemeinen 
die Kästen. Erforderlichenfalls werden sie zum 
geringen Teile in Laderäumen der Endschwimmkörper 
gefahren. Die für die Längs- und Querfestigkeit des 
Fahrzeuges erforderlichen Längs- und Querträger 
bilden eine entsprechende Anzahl von Fächern. 
Jedes dieser Fächer dient zur Aufnahme von mehre- 
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ren Kästen, die in Spuren auf dem Untergurt des 
Sprengwerks aufsitzen. In der Höhe der Obergurte, 
die gleichzeitig die Verkehrsgänge bilden, werden 
die Kästen außerdem durch einsetzbare Bohlen 
gegen horizontale Verschiebungen gesichert. Da 
einerseits mit nur teilweiser Belastung, anderer- 
seits aber auch mit der Mehrverdrängung im Wellen- 
gang vorbeifahrender Schleppzüge zu rechnen ist, 
tragen die Kästen ihr Gewicht zur Vermeidung des 
hierdurch verursachten häufigen Anhebens und 
Wiederaufsetzens der Kästen auf das Sprengwerk 
zweckmäßig nur zum größeren Teile selbst. Die mit 
dem Aufsetzen derselben in unbeladenem Zustande 
verbundene Beanspruchung bzw. Schädigung wird 
dadurch vermieden, daß sie bei Leerfahrt von ihren 
Spuren auf den Sprengwerkuntergurten in genügen- 
der Höhe über denselben freischwimmen, 'wobei sie 
wie später angegeben gehaltert sind. 


Festigkeit. 


Die allgemeinen Festigkeitsverhältnisse sind als 
durchaus günstig zu bezeichnen. Das Gangbord 
des Flußschiffes ist beibehalten und die Ober- 
gurtung einbezogen. Beim normalen Flußschiff 
trägt der Boden wegen des großen Abstandes 
seines größeren Teils von den Schiftsseiten 
zur Aufnahme der Längsbeanspruchung des gesam- 
ten Systems nur wenig bei. 

In vorteilhafterer Weise wird beim Kasten- 
transportschiff die Längsfestigkeit gesichert, indem 
die zur Aufnahme der Kastenspuren kräftig be- 
messenen Untergurte sämtlicher Längsträger mit 
ihren Obergurten durch Verstrebungen verbunden 
sind, sodaß die sonst nur von der seitlichen 
Außenhaut einschließlich der Kimmgänge sowie von 
Gangbord und Dennebaum aufgenommenen Schiffs- 
längsbeanspruchungen hier auf alle Längsträger ver- 


Abb. 2 


teilt werden. Auf diese Weise wird das sämtliche 
eingebaute Material für die Längsfestigkeit wirk- 
sam zum Tragen gebracht. Die Sprengwerk- 
Längsträger sind durch ebensolche Querträger 
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in einer Weise miteinander verbunden, daß 
man die gleiche Querrahmenfestigkeit nur auf den, 
aus ladetechnischen Gründen mit zahlreichen gutver- 
steiften Querschotten versehenen Rheinschiften oder 
Tankschiffen findet. Die gesamte Sprengwerk- 
konstruktion braucht, da sie nur von den meist ge- 
ringen Uebergewichten der Kästen und ihrem Eigen- 
gewicht belastet ist, nur leicht bemessen zu werden. 
Auch bedarf es nicht. besonderer Rücksicht auf 
gleichmäßige Beladung der Fahrzeuge, weil die 
Kästen sich annähernd selbsti tragen und sich daher 
nach ihrem Einsetzen wesentliche Beanspruchuhgs- 
unterschiede nicht ergeben. 


Verwendungsbereich. 

Vielfach bedingt das Ladeprofil der Bahn eine ge- 
ringe Höhe der Kästen und damit des Kastentransport- 
schiffes. Dieses hat einerseits eine Beschränkung 
des Tiefganges zur Folge, doch ist andererseits der 
Vorteil damit verbunden, daß die Binnenwasserwege 
auch bei niedrigem Wasserstand unter voller Aus- 
nutzung der Tragfähigkeit befahren werden können. 
Auch auf größeren Binnenseen und sogar in Küsten- 
gewässern, sowie engen Meeresteilen kann das 
Kastentransportschiff Verwendung finden, soweit 
die Kästen spritzerdichte Deckel haben und nur mit 
“geringen Wellenbildungen zu rechnen ist. Dabei 
müssen die Kästen ein so großes Uebergewicht über 
ihre Verdrängung haben, daß sie durch den Seegang 


nicht zum Aufschwimmen gebracht werden können. 


Für die Ueberseefahrt müssen sie in die Lade- 
räume gewöhnlicher Seeschiffe umgeladen werden. 
Auch können zu ihrem Transport Schiffe mit 
einer größeren Anzahl nicht beplatteter Decks ver- 
wendet werden. Auf diese Weise wird der Haupt- 


vorteil der allgemeinen Form der Kastentransport- 
schiffe beibehalten. 


Trimm, Tiefgang und Schitisgewicht. 

Trimm und Tiefgang des Kastentransport- 
schiffes ändern sich in der Regel beim Fah- 
ren mit und ohne Kästen sehr wenig. Es 
würde dies einen Nachteil bedeuten, wenn nicht, 
wie bereits erwähnt, im Hinblick auf die wegen des 
Bahntransportes bzw. des Zechen- oder Fabrik- 
ladeprofils beschränkte Kastenhöhe der Tiefgang 
ohnehin an ein kleineres Maß gebunden wäre. Es 
bleibt hingegen bei gegebenen Abmessungen ein ge- 
wisses Mindestmaß an Tragfähigkeit, das nur beim 
Allein-Flußschiff durch größere Längen- und Breiten- 
abmessungen ausgeglichen werden kann. Das in 
Abb. 3 dargestellte Kanal-Kastentransportschiff für 
das nordwestdeutsche Kanalnetz hat bei 1,6 m Tief- 
gang eine Tragfähigkeit von 528 t brutto und netto, 
d. h. ohne Kästen 432 t und ein Eigengewicht von 
95 t. Der Kanalkahn von gleicher Länge und Breite 
trägt bei dem zulässigen Kanaltiefgang 950 t und hat 
ein Eigengewicht von 190 t. Die Transportkästen 
treten an die Stelle der Oberkastenteile der Bahn- 
wagen. Sie sind daher im vorstehenden Vergleich 
als Bestandteil derselben gewertet und nicht zum 
Schiffseigengewicht gerechnet. Dafür sind sie aber 
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auch in folgender Ermittlung des Verhältnisses Trag- 
fähigkeit : Eigengewicht nicht als Ladung eingesetzt. 
Es ergibt sich damit für das Kanal-Kastentransport- 
schiff annähernd der gleiche Verhältniswert: Eigen- 
gewicht : Tragfähigkeit wie beim normalen Kanal- 


kahn nämlich einerseits ne = 0,22 und andererseits 
0 0,20. Diese Aufrechung scheint weiterhin da- 
durch begründet, daß die Wagenuntergestelle zum 
Transport der Kästen auch ohne weiteres als Platt- 
formwagen allein benutzt werden können. 

Ein für den Braunkohlentransport entworfenes 
Kastentransportschiff für den Rhein (Abb. 4) trägt 
1140 t brutto, bzw. 912 t netto bei 96 m Länge, 
13,6 m Breite und 2m Tiefgang. Das Eigengewicht 
beträgt ohne Kästen 200 t; brutto, d. h. mit Kästen 
428 t. Der normale Rhein-Herne-Kanalkahn von 
1350 t Tragfähigkeit hat ein Eigengewicht von 280 t. 
Der Verhältniswert Eigengewicht : Tragfähigkeit stellt 


200 
sich also beim Kastentransportschiff auf 912 ~ 922 


und beim Rhein-Herne-Kanalkahm auf ee =021. 


Ausrüstung und Besatzung. 

Die Ausrüstung entspricht der gewöhnlicher 
Flußfrachtschiffe gleicher Außenhüllenverdrängung. 
Sollten im Mittelschiff zur Unterbringung der Aus- 
rüstung Herfte erforderlich sein, so können diese 
durch das Einbauen von festen Behältern in das 
Sprengwerk an Stelle einzelner Einsetzkästen her- 
gestellt werden. 

Für etwa gewünschtes Bordladegeschirr kämen 
am besten längs der Seitenträger verfahrbare 
Kráne in Frage. 

Für die Besatzungsstärke gilt das gleiche wie 
für die Bemessung der Ausrüstung. 


Schlepp- und Manóvriereigenschaften. 
Um den Widerstand und die Steuerfähigkeit 


nicht zu ungünstig zu beeinflussen ist das Spreng- 
werk mit einer nicht druckfesten, durchlöcherten 
seitlichen Außenhaut von Blech (oder Holz) be- 
kleidet. Die Blechhaut ist verzinkt 1 bis 1,5 mm, 
unverzinkt 3 bis 4 mm stark und nur soweit ausge- 
steift, daß das Blech einerseits nicht allzu viel durch- 
hängt, andererseits aber bei Schiffslängsbiegungs- 
beanspruchung nicht in Mitleidenschaft gezogen 
wird. Für die geringe Blechstärke ist natürlich eine 
wirksame Sicherung gegen Grundberührung durch 
Holz-Schutzkiele oder geringen Tiefgang Vorbedin- 
gung. Die Schleppeigenschaften des Kastentrans- 
portschiffes sind daher die eines Kahns gleicher 
Umhüllungsverdrängung, der ständig mit angenähert 
vollem Tiefgang fährt. Bei Leer-Bergfahrten kom- 
men daher die ungünstigen Steuereigenschaften der 
unbeladenen, normalen Frachtkähne nicht mehr 
in Betracht. 
Betrieb, Ä 

Das Frachtgut kann direkt am Erstehungsort in 
die Kästen gestaut werden. Die Kästen werden je 
nach den örtlichen Verhältnissen entweder gleich 
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auf Plattformbahnwagen oder auf cd 
Bahnwagenuntergestelle gesetzt y LEE] EE 


oder erst auf Kraftwagen und 
von diesen auf die Bahnwagen 
verladen. Am Hafenkai erfolgt 
dann das Umladen der Kästen 
in das Kastentransportfahrzeug. 
(Abb. 3). 


Während des Ladens und 
Löschens stehen die Stauer auf 
den Gangborden, Quergängen 
und auf den Kastendeckeln. Das 
Ladegut bleibt auf dem Weg 
vom Erzeuger zum Verbraucher 
im gleichen Behälter, was für leicht zu beschädigende 
Ladung von äußerster Wichtigkeit ist. 

Für Stückgut kommen Kastentransportschiffe 
nur in Frage, wenn es in den Kästen festgekeilt und 
um 90° gekantet werden kann. 

Nach der Wasserreise werden die Kästen ent- 
weder in umgekehrter Reihenfolge wie vorstehend 
in die Bahn und von da auf Kraftwagen ver- 
laden oder auch an einer der Umladestellen als 
Schúttgut ausgekippt. Es macht für den eigent- 
lichen Transport nichts aus, wenn beim Beladen der 
Kastentransportschiffe für einen Teil der Fächer 
keine Kästen vorhanden sind, da die hieraus ent- 
stehenden Beanspruchungen des Sprengwerks, wie 
bereits dargelegt, gering sind. Für seitliches Oeff- 
nen der Kästen auf den Bahnwagen und für Kippen 
‚der Kästen an einer der Entladestellen muß 
zum Umlegen der Kästen der Kran ein Hilfs- 
hubwerk mit Kippketten nach Abb. 3 erhalten. 
In der dargestellten Schlußstellung beim Kippen 
würde der Kasten an den Kippketten hängen. 
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fähigkeit bemessen. 


bb. 3. 
e Verladecinrichtung. Maßstab 1: 300 
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Kosten und Wirtschaftlichkeit. 


Die Beschaffungskosten von 
Kastentransportschiffen sind 
höher, wenn die Kästen statt 
auf die Bahn auf das Schiff ver- 
rechnet werden; werden die- 
selben aber entsprechend den 
bezüglichen Ausführungen auf 
die Bahn verrechnet, so ergibt 
sich für das Kastentransportschiff 
ein niedrigerer Preis als für den 
normalen Kahn. 

Die Schleppkähne werden 
bisher meist für die Tonne Trag- 

Es kann wohl nicht erwartet 
werden, daß es ohne weiteres gelingen wird, sie für 
das Kastentransportfahrzeug ebenfalls bei dieser 
Grundlage berechnen zu lassen, so daß höhere Aus- 
lagen hierfür einzusetzen sind. 

Wesentlich niedriger werden sich hingegen die 
Umladekosten stellen. Von besonderer Wichtig- 
keit ist auch die Verkürzung der Umladezeit, wegen 
der sich daraus ergebenden Ersparnis an Frachtraum. 

Ein weiterer und vielleicht der wichtigste Vor- 
teil liegt in der Vermeidung von Bruchschäden des 
Ladegutes und der dafür aufzuwendenden Ent- 
schädigungskosten. Gewisse, besonders empfind- 
liche Massengüter, bei denen von vornherein mit 
einer Wertminderung bis zu 15 % gerechnet werden 
muß, wie Ziegelsteine, Briketts, NuBkohle, Obst 
usw. werden bei Verfrachtung im Kastentransport- 
schiff wesentlich höhere Preise erzielen, die fast 
ohne Abzug als Reingewinn zu buchen sind, da ihnen 


pur geringe Aufwendungen in Form höherer Be- 


triebskosten gegenüberstehen. 
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Die Wirtschaftlichkeit läßt sich für jeden Einzel- 
fall nur durch genaue Rechnung ermitteln, besonders 
wichtig sind hierbei die Länge des Reiseweges und 
die Betriebsverhältnisse in den Umladehäfen. Als 
Ausnahme hiervon können, wie bereits erwähnt, nur 
leicht zu beschädigende Ladungen angesehen 
werden, für die das Kastenschiff unter allen Um- 
ständen ein einzigartiges, vorzügliches Befórde- 
rungsmittel darstellt. | 


Von entscheidender Bedeutung für seine all- 
gemeine Einführung wäre die Uebernahme der in 
Amerika bewährten Container Cars in den 
Bahnbetrieb. Die hiermit verbundenen beson- 
deren Vorteile ergeben bei mäßigen Anlage- 
kosten erhebliche Ersparnisse, nicht nur an Be- 
triebsmitteln, sondern auch an Betriebskosten, da 
mit Ausnahme sperriger Güter und solcher Stücke, 
die nicht um 90° gekantet werden dürfen, Waren 
jeder Art damit befördert werden können. 


Zusammenfassung. 
Nachteile des Kastentransportfahrzeuges gegen- 
über den gewöhnlichen Frachtschiffen gleicher 
Netto-Tragfähigkeit sind: 


1. Höheres Bruttogewicht und damit höherer 


Preis im Falle der Verrechnung der Kästen 
auf die Anschaffungskosten des Kastentrans- 
portfahrzeuges. 
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2. Etwas größerer Widerstand und daher etwas 
höhere Fortbewegungskosten. 


Als Vorteile stehen gegenüber: 
1. Erheblich beschleunigter Ladebetrieb und 


damit bedeutende Verminderung der Liege- 
gelder.  ' 

2. Die Möglichkeit kombinierten Land- und 
Wasserstraßentransportes mittels Eisenbahn, 
Kraftwagen und Wasserfahrzeugen unter Ver- 
wendung des Container Car-Systems, dessen 
Vorteile hierbei noch gesteigert werden. _ 

3. Die Möglichkeit infolge der Auftriebsvertei- 
lung im Kastenschiff auch niedrige Schiffe zu 
bauen, deren Tiefgang selbst bei niedrigem 
Wasserstande voll ausgenutzt wird, oder die 
bei entsprechendem Ueberschuß des Eigen- 
gewichts der Kästen über ihre Verdrängung 
auch in engen Meeresteilen, in Küsten- 
gewässern und bei großen Binnenseen mit 
geringer Wellenbildung und Seegang verkehren 
können, 

4. Die Ladung wird nicht beschädigt, wie dies 
bei der Verwendung der meisten Ladevor- 
richtungen in mehr oder minder hohem Maße 
der Fall ist. 


Ob Vor- oder Nachteile überwiegen, ist für 
jeden Einzelfall zu prüfen. 


Aus der Werkzeugmaschinen -industrie 


Schwungradlose Blechscheren 


Von Ing. E. Krahnen 
(Deutsche Maschinenfabrik A.-G. Duisburg). 


Die schweren Blechscheren werden meist als 
Zweiständermaschinen gebaut. Der Antrieb der 
Scherblätter geschieht durch Exzenterwellen mit 
einfachem oder mehrfachem Rädervorgelege und un- 
mittelbar gekuppeltem Elektromotor, wobei zur 
Ueberwindung der während des Scherens auftreten- 
den großen Kräfte ein Schwungrad benutzt wird. 
Die Mängel dieser Bauart liegen darin, daß beim 
Ein- und Ausrücken derartiger Triebwerke mit 
Schwungrädern häufig Brüche eintreten und der 
Schnitt des Messers während des Schneidevorganges 
nicht unterbrochen werden kann, wenn er, zumal 
bei größerer Schneidlänge, zu verlaufen droht. Aus 
diesen Gründen werden größere Blechscheren in 
neuerer Zeit zweckmäßig ohne Schwungrad 
gebaut und durch umkehrbare Motoren angetrieben, 
mit denen die Umlaufzahl und damit die Schnitt- 
geschwindigkeit den jeweiligen Verhältnissen genau 
angepaßt werden kann. Solche Umkehrmotoren, die 
starke Ueberlastungen zulassen, erlauben eine 
Rückwärtsbewegung des Messers auch während 
des Schneidevorganges und werden nach jedem 


für Schiffbau und Werftbetriebe 
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Schnitt- wieder stillgesetzt. Die Steuerung der 
Schere vorwärts und rückwärts wird mit dem Hand- 
griff des Anlassers beherrscht, und die Betriebs- 
sicherheit ist vollkommen gewährleistet. Bei An- 
trieben sehr schwerer Scheren durch Umkehr- 
motoren werden zwei Motoren aufgestellt, deren 
Steuerung derart eingerichtet ist, daß mit einem 
oder beiden Motoren gearbeitet werden kann, ent- 
sprechend dem beim Schneiden notwendigen Kraft- 
bedarf; für dünne Bleche ergibt sich dadurch eine 
erhebliche Kraftersparnis. 

Eine von der Deutschen Maschinenfabrik A.-G. 
Duisburg (Demag) gebaute’ schwungradlose Blech- 
schere zeigt die Abb. 1. Die Schere dient zum 
Teilen und Besäumen von Blechtafeln bis zur Breite 
von 2000 mm bei 20 mm Stärke und besitzt eine 
lichte Ständerweite von 2050 mm bei einer Aus- 
ladung von 750 mm. Sie besteht aus zwei kräftigen 
Ständern, die unten durch einen starken Unter- 
messerbalken und oben durch einen Querträger 
verbunden sind. Die zu schneidenden Bleche werden 
zwischen die Messer gelegt und mittels eines durch 
Preßluft von 6 bis 6,5 Atm. Spannung betätigten 
Gestänges, das von Zylindern am oberen Querträger 
gesteuert wird, niedergehalten. Beim Bearbeiten 
großer Blechtafeln können alle drei Niederhalter zu- 
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sammen oder beim Beschneiden von Knoten- 
blechen jeder einzeln für sich gesteuert werden. 


Als Kraftquelle dient ein Gleichstrom- 
motor von 47 PS, der von einem Schaltwalzen- 
anlasser aus reguliert wird. Der schwungrad- 
lose Umkehrantrieb ist für acht Schnitte in 
der Minute eingerichtet. Beim Schneiden 
großer Bleche, also bei voller Ausnutzung der 
ganzen Messerlänge, wird die Schere zu jedem 
Schnitt angelassen, während sie nach Beendi- 
gung des Schnittes durch einen Endausschalter 
selbsttätig ausgeschaltet wird und zwar so, daß 
der Obermesserschlitten, welcher auf den vor- 
deren Schmalseiten der Ständer geführt wird, 
in seiner Höchstlage zur Ruhe kommt. Eine 
durch einen Bremslüftmagneten betätigte Band- 
bremse ermöglicht ein schnelles Anhalten des 
Triebwerkes. Ein sofortiger Stillstand der 
Blechschere kann außerdem durch zwei Fuß- 
trittschalter bewirkt werden. Da beim Be- 
säumen langer Bleche ein Abfallstreifen entsteht, 
der mit dem Blech durch die Schere geschoben 
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Abb. 2. Schwungradlose Blechschere 


Blechtafeln und zum Abtrennen von Blechstreifen 


werden müßte, sind senkrecht zur Schneidrichtung bis 750 mm Breite benutzt. Außerdem findet sie 
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Abb. 1. Schwungradlose Blechschere 


Quermesser eingebaut, welche bei jedem Schnitt den 
Saumschnitt abtrennen. Diese schwungradlose Blech- 
schere wird hauptsächlich zum Zerschneiden großer 


auch zum Schneiden von Knotenblechen Ver- 
wendung, wobei zwei bis drei Mann gleich- 
zeitig an der Schere beschäftigt werden können, 
um die volle Schnittlänge des Messers aus- 
zunutzen. 

Die größte Schere dieser schwungradlosen 
Bauart wurde von der Demag bisher für Bleche 
bis zu 3250 x50 mm bei einer Maultiefe von 
800 mm hergestellt (Abb. 2). Sie wird von zwei 
Motoren mit einer Gesamtleistung von 140 PS 
angetrieben. 

Bei der im Vergleich zu schwungrad- 
schweren, hoch erscheinenden Motorleistung 
ist zu berücksichtigen, daß die Motoren dieser 
Scheren zwar die gesamte beim Schnitt er- 
forderliche Arbeit und auch die zur Beschleuni- 
gung notwendige Energie abzugeben haben, 
daß aber andererseits jeder Leerlauf des Ge- 
triebes außerhalb der Schnittbewegung unter- 
bleibt und diese Antriebsart daher eine besonders 
wirtschaftliche Ausnutzung der Maschine dar- 
stellt. Außerdem ist zu berücksichtigen, daß die 
genaue Schnittführen einer schwungradlosen 
Schere alle Fehlschnitte ausschließt und unter Ver- 
minderung des Ausschusses eine besonders sparsame 
Verarbeitung des Materials zur Folge hat. 
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Aus den Zeitschriften des Auslandes 


Die Wirtschaftlichkeit auf Kriegs- 
schiffen mit Dampfantrieb 


Im September 1922 hielt der englische Engineer-Com- 
mander R. Beeman vor der Sektion G der British Asso- 
ciation in Hull über die Frage der Dampfökonomie auf 
Kriegsschiffen einen Vortrag, der zwar Neues nicht 
brachte, aber in seiner zusammenfassenden Darstellung 


doch Interesse verdient und daher auszugsweise in sel- 
nen wichtigsten Ausführungen «hier wiedergegeben sei. 

Geringer Brennstoffverbrauch, so führte Beeman ein- 
leitend aus, ist auch auf Kriegsschiffen aus wirtschaft- 
lichen Gründen erstrebenswert, aber je nach Schiffstyp 
und nach den diesem zufallenden Aufgaben defensiver 
oder offensiver Art oft schwer zu erreichen. Beim Ent- 
wurfe eines Kriegsschiffes ist auf viele einander zum Teil 
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geradezu widersprechende Forderungen Rücksicht zu 
nehmen; wird die eine bevorzugt, müssen notgedrungen 
andere ganz oder teilweise unerfüllt bleiben. Größere 
Schiffsgeschwindigkeit verlangt beispielsweise höhere 
Maschinenleistung, diese wieder größere und daher 
schwerere Maschinen und für diese entsprechend größere 
Maschinenräume. Das Schiff wird mithin größer, das 
größere Deplacement bedingt wiederum größere Ma- 
schinenleistung, so daß nichts weiter übrig bleibt, als 
die gesteigerte Geschwindigkeit durch Opfer in bezug 
auf andere Eigenschaften des Schiffes — und zwar meist 
solche, die eigentlich den Kampfwert bestimmen — zu 
erzielen. Umgekehrt würde natürlich eine Verringerung 
der Schiffsgeschwindigkeit eine Verkleinerung der Ma- 
schinenleistung und damit des Maschinengewichts sowie 
des Brennstoffvorrats zulassen und somit die Verwendung 
eines kleineren Deplacements oder — bei gleichbleiben- 
den Schiffsabmessungen — die Nutzbarmachung eines 
größeren Gewichts und Raumes für andere, im Einzelfalle 
vielleicht als wichtiger anzuscehende Eigenschaften ge- 
statten, 


Diesen Zusammenhängen muß schon beim Entwurfe 
sorgfältige Beachtung geschenkt werden. Verspricht 
ein Entwurf zwar eine höhere Brennstoffökonomie, ver- 
langt er dafür aber mehr Raum und Gewicht, so ist ge- 
nau zu prüfen, ob das aufzuwendende Mehrgewicht dem 
Schiffe, im ganzen betrachtet, auch wirklich Vorteil 
bringt; andernfalls wäre lieber eine schlechtere Wirt- 
schaftlichkeit in Kauf zu nehmen. So stellt jede Kriegs- 
schiffskonstruktion einen Kompromiß dar, und deshalb 
wird die Erzeugung der Antriebskraft bei einem Kriegs- 
schiffe nie so wirtschaftlich erfolgen wie bei hochwerti- 
gen Handelschiffen, trotzdem auch bei jenem der Brenn- 
stoffökonomie große Bedeutung zukommt. 


d 

Hohe Wirtschaftlichkeit muß sowohl für die nur 
selten vorkommende Höchstgeschwindigkeit als auch für 
die meist verwendeten Fahrtstufen geringerer Geschwin- 
digkeit angestrebt werden, weil davon der Aktions- 
radius des Schiffes abhängt. Gerade in der Forderung, 
für kleine Geschwindigkeiten unter starker Begrenzung 
des verfügbaren Gewichtes und Raumes große Wirkungs- 
grade zu erzielen, liegt eine besondere Schwierigkeit des 
Problems. 


Es würde zu weit gehen, wenn hier alle Einzelheiten 
besprochen werden sollten, welche die Wirtschaftlichkeit 
einer Kriegsschiffsanlage beeinflussen. Nur auf einige 
Punkte sei verwiesen, die besonders widerspruchsvoll 
erscheinen. Wendet man sich zunächst den mit Kohle- 
heizung versehenen, im heutigen Kriegsschiffbau aller- 
dings eine untergeordnete Rolle spielenden. Schiffen zu, 
so ist bei ihnen zur Erzeugung der nötigen Dampfmenge 
eine gesteigerte Verbrennung je qm Rostfläche nötig, die 
sich nur durch Anwendung eines Luftüberdrucks erreichen 
läßt. Dadurch können in Zylinderkesseln, auf die Ein- 
heit der Rostfläche bezogen, stündlich 30 lb/sq. f. 
(1465 kg/qm) in  weitrohrigsen Wasserrohrkesseln 
48 lb/sq. f. (234,4 kg/qm), in engrohrigen sogar über 
60 lb/sq. f (293 kgíqm), verbrannt werden — ent- 
sprechend einer stündlichen Verdampfung von 10,5 Ibisq. f. 
(51,3 kg/qm), auf die Einheit der Heizfläche bezogen. 


Mittel zur Erzielung guter Wirtschaftlichkeit bei 
Kohlekesseln sind: Benutzung nur solcher Kohlensorten, 
die sich als geeignet für die besondere Kesselkonstruktion 
erwiesen haben, sorgfältige Heizerausbildung, Verwen- 
dung von Heizuhren, um die Rostbeschickung in bestimm- 
ten kurzen Zeiträumen sicherzustellen, sorgfältige und 
geschickte Ueberwachung, die für Rostbelag von gleich- 
mäßiger Dicke und gleichförmige Verbrennung sorgt, 
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endlich genaue und zweckdienliche Regelung der Luft- 
zufuhr. 

Mechanische Rostbeschickungsvorrichtungen haben 
sich für Schiffszwecke nicht bewährt, und für Kriegs- 
schiffe würden di® hohe Rostbelastung der Kessel sowie 
die großen Gewichte und der starke Raumbedarf solcher 
Vorrichtungen ihre Anwendung nahezu ausschließen. 
Hin und wieder taucht der Gedanke auf, daß Kohlen- 
staub, den Feuern mechanisch oder durch PreBluft zu- 
geführt, das Problem einer günstigeren Lösung zuführen 
könnte. Zu wirtschaftlicher Verbrennung des Kohlen- 
staubs sind jedoch besonders große Feuerungskammern 
nötig, und damit erfordern die Kessel erheblich mehr 
Platz. Jedenfalls kann aber Kohlenstaub in so feiner 
Form, wie sie für Kohlenstaubfeuerurgen gebraucht wird, 
wegen der damit verbundenen Gefahren nicht an Bord 
gelagert werden, und der somit nötige Einbau von Pul- 
verisierungsmaschinen macht gerade die Vorteile, die die 
Kohlenstaubfeuerung für Schiffszwecke haben könnte, 
nämlich die schnelle Bekohlung und die vermehrte 
Aufnahmefähigkeit der Kohlenbunker, zunichte. 


Die Einführung der Oelheizung erfolgte s. Zt. auf 
Grund von Versuchen, die von der englischen Admirali- 
tät veranlaßt waren. Die allgemeine Verwendung wurde 
zunächst durch die Frage behindert, ob auch eine aus- 
reichende Versorgung der Marine mit Heizöl für alle 
Fälle sichergestellt werden könnte. Deshalb wurde Heizöl 
anfangs nur zusammen mit Kohle benutzt, was sehr 
zweckmäßige Anlagen ergab. Von 1904 ab erhielten die 
Zerstörer reine Oelfeuerung, seit 1914 wurde diese Maß- 
nahme, von vereinzelten Ausnahmen abgesehen, für alle 
Kriegsschiffe getroffen. Die Wirtschaftlichkeit war dabei 
neben anderen wärmetechnischer Art ein sehr wichtis:r 
Gesichtspunkt. 

Um vollkommene Verbrennung zu erzielen, muß 
Heizöl mit Luft innig vermischt werden. Das Heizöl, das 
man früher mittels Luft oder Dampf unter Druck in die 
Feuerung einblies, wird am besten nur durch Pumpen- 
druck eingespritzt. Der Brennkegel und die zur Væ- 
brennung benötigte Luft sind aber so zu regeln, daß die 
Verbrennung an ganz bestimmter Stelle des Feuerraumes 
vor sich geht. Gerade der restlosen Verbrennung im 
Feuerraum selbst ist größte Bedeutung beizumessen, weil 
sonst starke Rauchentwickelung eintritt oder gar Flam- 
men aus den Schornsteinen herausschlagen, was aus 
militärischen Gründen unbedingt vermieden werden muß. 
So wichtig es aus wirtschaftlichen Gründen auch ist, mit 
einem Mindestmaß an Verbrennungsluft-UeberschuB aus- 
zukommen, so macht diese militärische Forderung doch 
einen ziemlich großen Luftüberschuß nötig, der natürlich 
einen größeren Kraftbedarf für die Lüfteranlagen bedingt, 
als an sich zur Erzielung wirtschaftlich günstiger Ver- 
brennung erforderlich wäre, Zweifellos wird der Kessel- 
wirkungsgrad aber durch zu starke Luftzuführung beein- 
trächtigt, und deshalb empfiehlt es sich, lieber eine ge- 
ringe Rauchentwickelung zuzulassen, als mit zu großem 
Luftüberschuß zu arbeiten. 

Die Mischung von Heizöl und Luft erfolgt bekannt- 
lich vor dem Eintritte in den Feuerraum selbst, wobei 
die Druckluft durch Lüftmaschinen — gerade so wie bei 
Kohlefeuerungen — erzeugt und in die Heizräume ge- 
preßt wird. Der Kraftbedarf der Lüfter bedeutet einen 
Leistungsverlust und darf daher nicht durch unzweck-. 
mäßige, den Widerstand steigernde Konstruktion der 
Luftdisser usw. unnötig erhöht werden. Manche „Ver- 
besserungsvorschläge” ergeben zwar eine bessere Ver- 
brennung, aber mit einem solchen Mehraufwande an Luft- 
leistung, daß der Vorteil dadurch ins Gegenteil verkehrt 
wird. Vıel Sorgfalt hat man auf innigere Mischung von 
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Oel und Luft verwendet; aber die groBe Verschiedenheit 
der flüssigen Brennstoffe und die trotzdem bestehende 
Notwendigkeit, immer dieselben Brennerkonstruktionen 
zu benutzen, setzen in der Praxis auch hier gewisse Gren- 
zen, die sich nicht überschreiten lassen. 


Unter für die einzelnen Bauarten günstigen Betriebs- 
verhältnissen scheint in bezug auf den Wirkungsgrad 
zwischen Zylinder- und Wasserrohrkesseln kein großer 
Unterschied zu bestehen. Mit wachsender Forzierung 
sinkt der Kesselwirkungsgrad natürlich. Bei Wasser- 
rohrkesseln ist er auf Kriegsschiften daher im allgemeinen 
kaum höher als 75 %, bei stark forzierten engrohrigen 
noch niedriger. Der Verlust hierdurch kann nur durch 
größere oder wirksamere Heizfläche oder durch zweck- 
entsprechende Ausnutzung der Schornsteingase aus- 
geglichen werden, d. h. also durch Mehraufwand von Ge- 

= wicht und Raum. Zu bemerken ist dabei, daß die Ein- 
führung höherer Dampfdrucke und -temperaturen, über 
die jetzt so viel gesprochen wird, nur dann nicht von 
größeren Schornsteinverlusten begleitet ist, wenn die 
Anlage eıne wirksame Ausnutzung der Rauchgase hinter 
dem Kessel gestattet. 


Auf der Suche nach Mitteln, um Raum und Gewicht 
zu sparen, schnell „Dampf auf” zu machen und sonstige 
Anforderungen des Kriegsschiffsbetriebs zu erfüllen, hat 
sich der Wasserrohrkessel als am besten gezignet er- 
wiesen. Für die Frage der Ersparnis an Raum und Ge- 
wicht ist natürlich der Forzierungsgrad von großer Be- 
deutung. Auf Zerstörern werden stündlich, bezogen auf 
die Einheit der Heizfläche, im Durchschnitt 1,25 lb/sq. f. 
(6,1 kg/qm), in Ausnahmefällen sogar 1,4 lb/sq. f. 
(6,84 kgiqm) Oel verbrannt; bei Werkstattsversuchen ist 
man bereits auf 2 Ib/sq. f. (9,76 kg/qm) gegangen, ohne daß 
das Kesselmaterial darunter gelitten hätte. Die Grenze 
der Forzierung wird bedingt durch die Temperatur, die 
das Rohmaterial auszuhalten imstande ist. Die der Feue- 
rung zunächst liegenden Rohre, die nicht allein der Ein- 
wirkung der Rauchgase, sondern auch der strahlenden 
Hitze des Feucrraums ausgesetzt sind, haben natürlich 


die höchsten Temperaturen zu ertragen, gerade in ihnen | 


aber ist auch die Wärmeausnutzung mit 60 bis 70 % der 
gesamten Wärmeübertragung am größten. Welche Tem- 
peratur das Rohrmaterial selbst annimmt, ist nicht fest- 
stellbar und läßt sich nur schätzen. Sie hängt ab vom 
Rohrmaterial, von der Wanddicke, vom Widerstande, 
der sich dem Wärmeübergange vom Rohr zum darin be- 
findlichen Wasser entgegenstellt, also vom Rohrdurch- 
messer und der Durchflußgeschwindigkeit des Wassers. 
Die Frage der Rohrtemperatur wird noch dadurch kom- 
pliziert, daß im Rohrinnern nicht nur Wasser, sondern 
ein Gemisch von Wasser und Dampf in Berührung mit 
der Rohrwand steht und daß dieses Gemisch in jedem 
Rohre je nach der Lage zum Feuerraum andere Dichte 
als in anderen Rohren hat. Indessen bleiben die an Bord 
von Kriegsschiffen auftretenden Temperaturen anschei- 
nend hinter denjenigen von hochüberhitzten Landanlagen 
zurück, und doch liegen auch bei diesen keine ungünsti- 
gen Erfahrungen vor. Sicher ist jedenfalls, daß starke 
Forzierung die Lebensdauer des Rohrmaterials beein- 
trächtigt. ` 


Ueberhitzter Dampf ist auf Kriegsschiffen mit Tem- 
peraturen bis zu 500° F (260° C) vorteilhaft verwendet 
worden. Infolge des Krieges war die englische Admirali- 
iát aber darauf angewiesen, ihre Normalkonstruktionen 
zu verwenden; sie konnte sich nicht auf Konstruktionen 
einlassen, deren Bewährung noch ni:ht feststand und 
deren Anordnung daher möglicherweise zu Versagern 
Anlaß geben konnte. Deshalb blieb sie hinsichtlich der 


Ueberhitzertemperaturen hinter der in der Handelsmarine 
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vor sich gehenden Entwickelung zurück. (Konnte sich 
denn die englische Handelsmarine während des Krieges 
auf gewagte Konstruktionen einlassen? Man denke nur 
an die englischen Frachtraumnöte, an fabricatedships und 
Holzbauten! Es handelt sich wohl nur darum, die Rück- 
ständigkeit der englischen Admiralität zu bemänteln. 
Die Schriftltg.) Sie blieb zurück, cbwohl die Entwicke- . 
lung der kleinen, schnellaufenden Getriebeturbinen die 
Einführung hoher Ueberhitzungsgrade erleichterte. Die 
unleugbaren Vorteile ausgiebiger Dampfüberhitzung wer- 
den aber zu umfangreicher Verwendung auch im Kriegs- 
schiffsbetriebe führen, sobald Ueberhitzerkonstruktionen 
gefunden sein werden, die ein beträchtliches Maß von 
Ueberhitzung auch bei geringer Kesselleistung und da- 
mit wirtschaftlichen Betrieb auch bei kleiner Fahr- 
geschwindigkeit gewährleisten. 


Den Kesseldruck hat man auf Kriegsschiffen bis auf 
300 lb/sq. inch. (21 kg/qcm) gesteigert, um ihn neuerdings 
"aber wieder etwas niedriger zu halten; heute ist er mit 
250 lb'sq. inch. (17,5 kg/qcm) als normal anzusehen. Die 
Anwendung so hoher Dampfdrucke und -temperaturen, 
wie sie in Landanlagen vorkommen, stóBt an Bord von 
Kriegsschiffen auf Schwierigkeiten, weil sich hier gróBere 
Schornsteinverluste, Mehrgewicht, größerer Raumbedarf, 
kompliziertere Betriebsführung als Nachteile ergeben. 

Wie bei den Kesseln, so bedingt die Rücksicht auf 
Raum- und Gewichtsersparnisse auch bei den Schiffs- 
dampfturbinen und den Hilfsmaschinen Kompromisse. 
Die an Bord gebräuchliche Getriebeturbine ist den ent- 
sprechenden Landanlagen zwar ähnlich, aber ein gewisses 
Maß an Oekonomie muß auch bei ihr infolge der Be- 
sonderheit ihres Einbaus an Bord geopfert werden. Im- 
merhin stellt sie einen großen Fortschritt dar, weil sie 
trotz schnellaufender Antriebsmaschine langsames Um- 
laufen des Propellers ermöglicht, wodurch dessen Wir- 
kungsgrad gegenüber direktem Turbinenantrieb wesent- 
lich erhöht wird. 


Dic zahlreichen Bord-Hilfsmaschinen, die z. T. für 
den Betrieb der Hauptmaschine notwendig sind und 
z. T. dem Wohlbefinden der Besatzung dienen, z. T. auch 
den Kampfwert des Schiffes steigern, nehmen etwa 15% 
des gesamten Brennstoffverbrauchs für sich in Anspruch; 
um so viel muß die Kesselanlage größer gemacht werden, 
als eigentlich zum Schiffsantriebe nötig wäre. Diese Tat- 
sache zwingt dazu, der Konstruktion der einzelnen Hilfs- 
maschinen größere Beachtung zu schenken, wobei zu 
bedenken ist, daß ihre Zuverlässigkeit und Betriebs- 
sicherheit vielfach von so überragender Bedeutung ist, 
daß ihr Nutzeffekt dagegen in den Hintergrund tritt. 
Oft ist es auch aus Gewichts- und Platzgründen nicht 
möglich, den wirtschaftlichsten Maschinentyp vorzusehen, 
Es ist üblich, die Hilfsmaschinen gegen einen Gegendruck 
in der Abdampfleitung arbeiten zu lassen und den Ab- 
dampf dann zur Speisewasservorwärmung, zur Ergänzung 
der Hauptturbinenleistung, als Primärdampf für die 
Frischwassererzeugungsanlage oder für Heizzwecke ver- 
schiedener Art zu verwenden. Dabei ist insbesondere 
die Benutzung des Abdampfes zur Vorwärmung des 
Speisewassers von großer Bedeutung; sie erstreckt sich 
zurzeit vorwiegend auf die Saugseiten der Speisepumpen, 
dürfte aber trotz der dadurch bedingten größeren Kom- 
pliziertheit der Anlage bald auch für deren Druckseite 
umfangreiche Verwendung finden. Die Abzapfung von 
Dampf aus gewissen Stufen der Hauptturbinen zu dem- 
selben Zwecke wird häufig bei Landanlagen ausgeführt, 
ist aber für den Kriegsschifísbetrieb zu kompliziert. Im 
übrigen sei allgemein bemerkt, daß auf gut durchdachte 
Einrichtungen im ganzen Maschinenbetriebe sehr viel an- 
kommt: gerade in dieser Hinsicht läßt sich auch heute 
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noch fiir dic Oekonomie der Anlagen Wertvolles er- 
reichen. 

Fúr jede Fahrgeschwindigkeit, die unter der Hóchst- 
geschwindigkeit liegt, muß die Zahl der in Betrieb zu 
haltenden Kessel so gewählt werden, daß die von ihnen 
erzeugte Dampfleistung dem bestmöglichen Wirkungs- 
grade entspricht. Im Kriege wird man freilich meist sämt- 
liche Kessel unter Dampf halten, um allen Vorkommnissen 
gewachsen zu sein. Auch dann aber ist die Zahl der in 
Betrieb zu nehmenden Hilfsmaschinen möglichst einzu- 
schränken, schon allein um die durch Strahlung und 
durch Leckstellen bedingten Verluste zu verkleinern, 
die bei den langen und kompliziert geschalteten Rohrleitun- 
gen auf Kriegsschiffen erstaunlich groß werden können. 
Hilfsmaschinen-Abdampf niedrigen Druckes wird meist 
in Evaporatoren ausgenutzt; durch Destillation unter 
Vakuum im Verdampfergehäuse kann die Frischwasser- 
erzeugung recht wirtschaftlich gestaltet werden. 


Die ausschließliche Verwendung destillierten Wassers 
zur Speisung der Kessel birgt den wichtigen Vorteil in 
sich, daß die Rohrfläche auf der Wasserseite dauernd 
rein bleibt und damit bester Wärmeübergang gewáhr- 
leistet ist. Auf der Feuerseite gibt annähernd einen glei- 
chen Vorteil die Oelheizung, die auf den Rohren nicht 
so starke Ablagerungen erzeugt, wie sie bei Kohle- 
feuerung unvermeidlich sind. Für die Reinigung in Be- 
trieb befindlicher Oelkessel hat die Admiralität deshalb 
keine besonderen Maßnahmen getroffen, wohl aber ist 
für die Reinigung gesorgt, sobald der Kessel außer Be- 
trieb kommt. Beachtung verdient das Dichthalten der 
Kessel- und Schornsteinwandungen, weil Leckagen an 
diesen Stellen erhebliche Wärmeverluste verursachen 
können. Als der Wasserrohrkessel noch im Anfangs- 
zustande seiner Entwicklung war, lag hierin eine recht 
bedeutende Verlustquelle, an der Hersteller und Bedie- 


Deutschland 


Persönliches. Mit dem 1. Mai 1923 ist der Geheime 
Marinebaurat und Direktor Krell in den Ruhestand ge- 
treten. Mit ihm ist wieder ein Mann aus dem Reichs- 
dienste geschieden, der als tatkräftiger Förderer wich- 
tiger Neuerungen mit klarem Blick für das praktisch 
Brauchbare und wirtschaftlich Zweckmäßige an dem 
Ausbau der deutschen, in der Schlacht vor dem Skagerrak 
ee bewährten Flotte hervorragenden Anteil genom- 
men hat. ` 


Am 16, Dezember 1869 geboren, crhielt Krell seine 
Schulausbildung auf dem Friedrich-Realgymnasium zu 
Berlin, das er im September 1888 mit dem Zeugnis der 
Reife verließ. Von 1888 bis 1893 besuchte er die Tech- 
nische Hochschule zu Berlin, erfüllte dann seine militä- 
rische Dienstpflicht und trat im Oktober 1894 in den Ma- 
rinedienst. Wie die Vorprüfung und das erste Staats- 


examen, so bestand er auch die zweite Hauptprüfung mit ' 


Auszeichnung. Seine dienstliche Tätigkeit führte ihn von 
Wilhelmshaven über die Berliner Zentralbehörde zur 
Kaiserl, Werft Kiel und von dieser, nachdem er zum 
Oberbaurat und Betriebsdirektor aufgerückt war, aber- 
mals in das Reichs-Marineamt, in dem er in der Ma- 
schinenbauabteilung des Konstruktionsdepartements das 
Dezernat für Neuentwürfe leitete, 


Eine ganze Anzahl wichtiger Neuerungen in der Ma- 
rine sind mit dem Namen Krell verbunden. Die Moder- 
nisierung des Linienschiffes ,Wiirttemberg', die er als 
junger Baumeister auf der Kaiserl. Werft Wilhelmshaven 
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nungsmannschaften gleichermaßen schuld waren; denn 
wenn erstere diesem Punkte bei Konstruktion und Bau 
nicht genügende Sorgfalt angedeihen! ließen, so ver- 
mehrten die letzteren den Verlust noch in Unkenntnis 
der Verhältnisse durch rauhe und unzweckmäßige Be- 
handlung der Mantelblcche. Leckagen an Dampf- und 
Wasserleitungen bedingen natürlich Wärme- und somit 
Brennstoffverluste, einınal direkt, das andere mal durch 
den Brennstoffaufwand, der nötig ist, um das aus dem ` 
Kreislauf geschwundcne destillierte Wasser durch an- 
deres, aus Seewasser neu herzustellendes zu ersetzen. 
Selbstverständlich müssen alle Teile, die sich unter dem 
Einflusse der Wärme ausdehnen, frei beweglich sein. 
Auch für genügende Entwässerung aller Teile, an denen 
sich Wasser ansammeln kann, muß gesorgt werden. Den 
Maschinen muß möglichst trockener Dampf zugeführt 
werden, sonst wird ihr Wirkungsgrad verringert. Die 
Verwendung automatischer Speisewasserregler, die bei 
Wasserrohrkesseln mit ihrem verhältnismäßig kleinen 
Wasserraum notwendig ist, dient zur Erhaltung eines 
stetigen Wasserspicgels und trägt somit zu regelmäßiger 
und wirtschaftlicher Dampferzeugung bei. 


Die Aufgabe des Konstrukteurs, die gesamte Ma- 
schinenanlage möglichst zweckmäßig, vorteilhaft und 
wirtschaftlich auszubilden, ist angesichts der überaus be- 
schränkten Raumverhältnisse auf Kriegsschiffen sehr 
schwierig. Er wird dieser Aufgabe nur dann gewachsen 
sein können, wenn er weitgehende Kenntnisse von den 
Betricbsverháltnissen an Bord besitzt. Er darf dabei 
niemals die wie jedem Menschen, so auch dem Be- 
dienungspersonal anhaftenden Schwächen aus dem 
Auge verlieren und muß stets darauf bedacht sein, 
jeden Verlust, mag er auch noch so geringfügig er- 
scheinen, zu vermeiden, zumal erfahrungsgemäß jeder 
derartige Verlust andere nach sich, zu ziehen pflegt. 

> La. 
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——— Mitteilungen aus Kriegsmarinen ch 


durchzuführen hatte, schuf die erste große Wasserrohr- 
kesselanlage in der deutschen Marine. In die Zeit seiner 
Tätigkeit auf der Werft Kiel fiel die Einführung des 
Dampfturbinenbaus und demgemäß die Einrichtung der 
großen Turbinenwerkstatt bei der genannten Werft, Ar- 
beiten, an denen Krell hervorragenden Anteil hatte, Auch 
die Einführung der Stahlgießerei in die Marinewerk- 
stätten und die Schaffung des ersten Werftlaboratoriums 
in Kiel sind vorwiegend seiner Initiative zu danken. 
Nachdem Krell 1913 das Entwurfsdezernat im Reichs- 
marineamte übernommen hatte, begann auch in Deutsch- 
land die Entwicklung der Turbozahnradgetriebe, deren 
Ueberlegenheit über die turbohydraulischen und turbo- 
elektrischen Getriebe er schnell erkannte. Trotz des 
Krieges förderte er diese Entwicklung so, daß auf Grund 
eingehender und mit größter Sorgfalt durchgeführter Ver- 
suche ein Schiffsprojekt entstehen konnte, das nicht we- 
niger als 300000 WPS Gesamtleistung, auf 4 Wellen ver- 
teilt, aufwies, Die Vorbedingung dafür war nicht our die 
einwandfreie Herstellung betriebssicherer Zahnradge- 
triebe, sondern auch die entsprechende Weiterentwick- 
lung der Turbinenkonstruktionen. Grundlegende Unter- 
suchungen über die Festigkeit von Turbinenschaufeln, 
über deren Schwingungserscheinungen usw. sind auf. 
Krells Anregung zurückzuführen. Auch auf die Einführung 
der Zusatzölfeuerung auf Kriegsschiffen hat er maßgeben- 
den Einfluß ausgeübt und damit Maßnahmen getroffen, 
die es unseren Kriegsschiffen in der Skagerrakschlacht 
möglich machten, eine Geschwindigkeit durchzuhalten, 
die für die Gegner eine Ueberraschung bedeutete. 
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SchlieBlich sei noch seiner fruchtbaren Tátigkeit in der 
Marine-Normalienkommission, in der er den Vorsitz hatte, 
sowie im Normenausschusse der Deutschen Industrie 
ehrend gedacht, in dem er noch jetzt als stellvertreten- 
der Vorsitzender tätig ist. 

Im Jahre 1919 schied Krell aus dem Marinedienste 
aus und übernahm als Direktor die Bauabteilung im 
Reichsausschusse für den Wiederaufbau der Handelstlotte. 
In dieser Tätigkeit war Krell wesentlich an den Verhand- 
lungen beteiligt, die in Paris und London über die Größe 
der Seeschäden einerseits, die Bewertung der deutschen 
Handelsflotte andererseits geführt wurden und bei denen 
es ihm trotz schwierigster Umstände gelang, wichtige In- 
teressen des deutschen Reiches zu wahren. Als Reichs- 
kommissar für den Fertigbau und die Ablieferung der für 
den Feindbund in Bau befindlichen Schiffe, als Reichs- 
kommissar ferner für die Ablieferung des Hafenmaterials 
hat er auch die Interessen der deutschen Reedereien und 
Werften weitgehend zu vertreten verstanden. Bei allen 
diesen Betätigungen haben seine überlegene Sachkennt- 
nis, sein klarer Blick, seine geschickte und kluge Ver- 
handlungsart der deutschen Schiffahrt und dem deutschen 
Schiffbau große Dienste geleistet, und die Fühlung mit 
ihnen wurde noch enger durch den Reederei-Abfindungs- 
vertrag, an dessen Zustandekommen ihm ein wesentlicher 
Anteil gebührt. 

Wir wünschen und hoffen, daß das im letzten Jahre 
stärker hervorgetretene, wohl auf Ueberanstrengung in 
den Kriegsjahren zurückzuführende Herzleiden, das Ge- 
heimrat Krell genötigt hat, aus dem Reichsdienste aus- 
zuscheiden, unter dem Einflusse der wohlverdienten Ruhe 
sich bessern und ihm nach den langen Jahren unermüd- 
licher, erfolgreicher Arbeit noch eine recht lande Zeit 
ruhigen, heiteren Lebensgenusses ermöglichen möge. 


England 


Die neuen Linienschitfe. In Amerika ist das Inter- 
esse an den beiden englischen Linienschiffsneubauten 
sehr stark; es äußert sich u. a. in zahlreichen Veröffent- 
lichungen, die Vermutungen über Baueinzelheiten bringen 
und daran Erörterungen knüpfen. Eine solche Veröffent- 
lichung liegt auch in dem offiziellen Organ des United 
States Naval Institute vor. Nach den darin enthaltenen 
Angaben sehen die Bauverträge für beide Schiffe eine 
Bauzeit von 3 Jahren und für jedes Schiff: einen Preis 
von 6000000 £ vor. Das Deplacement wird zu 
35 000 t, die Schiffslänge zu 660 (201,164 m), die 
Schiffsbreite zu 106’ (32,308 m), die Schiffsgeschwindigkeit 
zu 23 kn angegeben. Oelkessel und Getriebeturbinen 
sollen die Hauptantriebsanlage bilden. Besonders hervor- 
zuheben ist der verhältnismäßig große Oelvorrat, der den 
beiden Schiffen einen größeren Fahrbereich sichert, als 
ihn irgendwelche anderen Schiffe der britischen Marine 
haben. Nach den erwähnten amerikanischen Angaben 
sieht der Entwurf eine Hauptbatterie von -neun 16”- 
(40,6-cm-) Geschützen in Tripletürmen vor: „es ist inter- 
essant, festzustellen, daß die Engländer, nachdem sie un- 
sere Tripeltürme anfangs recht ungünstig beurteilt haben, 
nun selbst dazu übergehen; aber damit nicht genug, sie 
wollen den 16”-Tripleturm jetzt sogar vor uns haben, da 
„Maryland, „Colorado und ,West-Virginia”, unsere 
Schiffe mit 16”-Geschützen, noch Doppelturm-Aufstellung 
haben. Zwei von den 3 Türmen stehen nach der ameri- 
kanischen Quelle auf dem Vordeck, der dritte Turm steht 
unmittelbar hinter der Brücke und vor dem Schornstein, 
so daß das Achterdeck ganz frei und die Möglichkeit, 
nach hinten zu feuern, praktisch ausgeschlossen ist, Eine 
schwer gepanzerte Zitadelle wird die Barbetten der drei 
Türme, den Kommandoturm und möglichst auch die 
Kesselschächte umschließen. 

Die Nachrichten über den Panzerschutz sind ziemlich 
widerspruchsvoll; jedenfalls wird der Seitenpanzer höch- 
stens 13” (330 mm) dick sein. Drei Panzerdecks (ein- 
schließlich des Oberdecks) werden damit verbunden 


? werden. Die Luftabwehrbatterie wird aus zwölf 4”- 


(10,16-cm-) Geschützen bestehen, die auf Doppellafetten 
gelagert und mit großer Elevation versehen sind. Die 
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Mittelartillerie soll sich aus zwölf 6”- (15,24-cm-) Ge- 
schützen zusammensetzen, die in je 3 Doppeltürmen auf 
jeder Schiffsseite angeordnet sind, Da E Achterdeck 
von Geschütztürmen ganz frei ist, wird es sich vortreff- 
lich für den Abflug und die Landung von Flugzeugen 
eignen. 

Wenn diese Nachrichten aus sonst zuverlässiger ame- 
rikanischer Quelle richtig sind, so werden ,Rodney” und 
„Nelson“ in der Tat gewaltige Kampfschiffe werden und 
die hohen Herstellungskosten rechtfertigen. Indessen wird 
man doch gut daran tún, alle derartigen Nachrichten mit 
aller Reserve aufzunehmen, bis die Admiralität selbst den 
Schleier lüftet,.der bis jetzt noch über die Schlachtschiff- 
neubauten gebreitet ist. (The Naval and Military Record, 
18, April 1923.) 


Kleine Kreuzer. Der auf der Staatswerft in Pem- 
broke zurzeit in Grundreparatur befindliche Kleine Kreu- 
zer ,Comus” ist demnächst fertig und soll im Juni mit 
neuer Besatzung wieder in Dienst gestellt werden. Er 
wird im Ill. Kleine-Kreuzer-Geschwader an die Stelle 
der ,Concord” treten, die dann zur Grundreparatur nach 
Devonport gehen soll. Nach Beendigung der Instand- 
setzungsarbeiten — etwa im April 1924 — soll die Be- 
satzung des Kleinen Kreuzers ,Comus” auf „Concord 
übertreten, die dann zum Ill. Geschwader zurückkehren 
wird. (The Naval and Military Record, 11. April 1923.) 


Oelheizung. Beim 5. Jahresessen der Institution of 
Petroleum Technologists sagte F. W. Black in einem 
Trinkspruche auf die Wehrmacht, er habe gelesen, daß 
die englische Marine vor dem Kriege zu 45 % mit Oel 
geheizt habe und sich jetzt nach dem Kriege schnell 
den 90 % nähere. Er zweifele nicht daran, daß sie eines 
Tages 100 % erreichen werde. (Times, 19. April 1923.) 


Schifisunfall. Aus Konstantinopel wird gemeldet, daß 
der englische Kleine Kreuzer , Ceres” mit dem amerika- 
nischen Zerstörer Fox bei der Einfahrt in den Bospo- 
rus zusammengestoßen ist. Beide Schiffe wurden erheb- 
lich beschädigt. (The Naval and Military Record, 
11. April 1923.) 


Luitfahrwesen. Auf eine Unterhausanfrage, ob die 
Marine über die Konstruktion neyer Seeflugzeuge be- 
fragt worden sei, die vom Luftministerium für den Dienst 
in der Marine gebaut würden, sagte der Erste Lord 
Amery: „Die Admiralität weiß davon, daß Seeflugzeuge 
eines neuen Typs gebaut worden sind und daß Er- 
probungen damit gemacht werden. Diese Seeflugzeuge 
werden gegenwärtig zu Versuchszwecken verwendet, sie 
sind also nicht der Flotte zum Dienst bei ihrer Luftwaffe 
zugewiesen. Die Admiralität wurde über die Entwick- 
lung befragt, nicht aber über Einzelheiten der Konstruk- 
tion und Ausrüstung, welche vom Luftministerium be- 
stimmt worden sind. Die jetzt für den Dienst in der Ma- 
rine gelieferten Seeflugzeuge bestehen aus 12 Floßflug- 
zeugen und 10 Flugbooten.” — „Die Anzahl der Flug- 
zeuge, welche der Marine zur Benutzung zugeteilt sind, 
ist: 6 Kampf-, keine Bomben-, 18 Aufklärungsflugzeuge 
(darunter 6 Floß-), 18 für Artilleriebeobachtung (darunter 
6 Floßflugzeuge), 12 Torpedoflugzeuge. Von der Reserve 
erster Linie werden für die Marine 50 % der Stärke des 
betreffenden Verbandes in der Heimat, 100 % außerhalb 
der Heimat bereitgehalten. In die obigen Zahlen sind 
nicht eingerechnet Flugboote und Versuchsflugzeuge, und 
sie lassen die im Haushalt 1923/24 vorgesehenen Verstär- 
kungen außer Betracht.” (Times, 22. März 1923.) 


Frankreich 


Flottenbauprogramm. Der die Zeit bis 1925 um- 
fassende erste Teil des französischen Flottenbau- 
programms sieht den Bau von 3 Kleinen Kreuzern, 6 Zer- 
störern, 12 Torpedobooten, 6 Unterseebooten erster, 
6 Unterseebooten zweiter Klasse sowie den Umbau des 
Linienschiffs ,Béarn” in, ein Flugzeugmutterschiff vor. 
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Die Kreuzer — ,Duguay-Trouin”, „La-Motte-Piquet” und 
„Primauguet”, 8000 t Verdrängung — sollen 175,3 m lang, 
17,2 m breit werden und 5,3 m Tiefgang haben. Den 
Dampf für die Parsons-Getriebeturbinen, die mit 100 000 
PS Gesamtleistung auf 4 Wellen arbeiten, werden 8 öl- 
beheizte, engrohrige Wasserrohrkessel liefern, die 
Schiffägeschwindigkeit soll 34 kn betragen. Die Kreuzer 
werden mit acht 15,5-cm-Geschützen in Doppelturmauf- 
stellung, vier Luftabwehrgeschützen und vier Torpedo- 
rohren von 55 cm Durchmesser bewaffnet sein. Gepanzert 
werden sie nicht; das dadurch gewonnene Gewicht soll 
der Geschwindigkeit zugute kommen. 


„Bearn” war eins der Liniensthiffe, die schon bei 
Kriegsausbruch in Bau waren, Die 3 Schwesterschiffe 
wurden unvollendet abgebrochen; „Béarn“ war aber im 
Bauzustande schon so weit fortgeschritten, daß man da- 
von absah und beschloß, das Schiff durch die Forges et 
Chantiers de la Méditerranée in ein Flugzeugschiff um- 
bauen zu lassen. Es ist 175 m lang, 27,16 m breit, hat 


7,86 m Tiefgang und wird von 2 Turbinen und 2 Kolben--: 


maschinen angetrieben, die zusammen 35000 PS ent- 
wickeln, Die 12 Dampfkessel sind ölbeheizt. Bewaffnet 
werden soll das Schiff mit acht 15,5 cm-Geschützen, 
sechs Luftabwehrkanonen und 6 Torpedorohren. 


Dem Beispiele der englischen Marine folgend, werden 
die kleineren Fahrzeuge zu je 6 in einer Klasse zusam- 
mengefaßt, und ihre Zusammengehörigkeit wird dabei 
durch die Namengebung gekennzeichnet. Die 6 Zerstörer 
werden heißen: Jaguar", „Panthere”, Leopard”, 
„Lynx, Chacal" und , Tigre". Bei 2400 t Verdrängung 
sind sie 119,7 m lang und 11,08 m breit. Die beiden Ge- 
triebeturbinen Typ Rateau oder Breguet sollen 50 000 
PS entwickeln; der Dampf wird von 5 ölbeheizten 
Kesseln geliefert. Schiffsgeschwindigkeit 35,5 kn. Be- 
wafínung: sechs 13 cm-Geschütze, 2 Luftabwehrkanonen, 
2 Tripletorpedorohre. 


Die 12 Torpedoboote erhalten meteorologische Na- 
men, z. B. ,Orage”, ,,Tempéte”, „Tornade', Länge 99,3 m, 
Breite 9,64 m. Die beiden Getriebeturbinen entwickeln 
30000 PS; den Dampf liefern 3 ölbeheizte Kessel. 
Schiffsgeschwindigkeit 33 kn. Bewaffnung: vier 13 cm- 
ee eine Luftabwehrkanone, zwei Tripeltorpedo- 
rohre. d 


Die 6 Unterseeboote I. Klasse 
„Souffleur”, ` Morse, ,Narval”,  ,Marsouin” und 
„Dauphin” heißen. Verdrängung: aufgetaucht 1147 t, 
untergetaucht 1438 t. Länge 78,25 m, Breite 6,84 m. Für 
die Ueberwasserfahrt erhalten sie 2 Dieselmotoren von 
zusammen 2900 PS, für die Unterwasserfahrt 2 Elektro- 
motoren von 1800 PS und eine Batterie von 248 Akku- 
mulatoren. Geschwindigkeit: aufgetaucht 16 kn, unter- 
getaucht 10 kn. Bewaffnung: ein 10 cm-Geschütz, 10 
Torpedos in Rohren, 6 Torpedos in Reserve. 


Die 6 Unterseeboote H. Klasse — „Ondine“, „Ari- 
adne”, „Naïade”, ,Siréne”, „Circé" und , Calypso — 
werden praktisch vom selben Typ, nur kleiner sein. Ge- 
schwindigkeit: aufgetaucht 14 kn, untergetaucht 9,5 kn. 
Verdrängung: aufgetaucht etwa 600 t, untergctaucht 
zwischen 750 und 775 t. Bei den vier von den Chantiers 
de la Loire und von Schneider gebauten Booten werden 
die beiden 1200- bis 1300-PS-Dieselmotoren vom Zwei- 
takttyp sein, wáhrend die von Normand gebauten Boote 
Viertaktmotoren erhalten. Die Elektromotoren sollen 
1000 PS leisten. Länge zwischen 62 und 66 m, Breite 
4,94 bis 5,40 m, Bewaffnung: ein 10 cm-Geschütz und 
8 Torpedos. 


sollen „Requin', 


Die für diesen Teil des Bauprogramms angeforderten 
Kredite belaufen sich auf etwa 775 000 000 Francs. Die 
Kleinen Kreuzer werden davon je Stück 80 000 000 Francs, 
die Zerstörer 28000000, die Torpedoboote 18 000 000, 
die Unterseeboote I. Klasse 17000 000 und die Untersee- 
boote II. Klasse 10000000 Francs in Anspruch nehmen. 
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Die Bauarbeiten sind schon im Gang, die für die Kleinen 
Kreuzer auf den Staats-, die für die kleineren Fahrzeuge 
auf Privatwerften, und man erwartet, daß das ganze Pro- 
gramm bis Anfang 1925 durchgeführt sein wird. (The 
Engineer, 20. April 1923.) | 


Vereinigte Staaten 
Die Marine braucht eigene Luftstreitkräfte. Roose- 


velt, der Unterstaatssekretär der Marine, hat auf ihm 
zugegangene Berichte hingewiesen, die auf die große Be- 
deutung der Flugzeuge für das Auslegen von Rauch- 
schleiern aufmerksam machen. In dieser Beziehung 
haben Flugzeuge selbst vor Ueberwasserschiffen einige 
Vorteile, weil sie Schiffe ‘vollständig in Rauch einhüllen 
können, indem sie sie überfliegen und um sie herum- 
fliegen, während sie aus den Auspuffrohren bei voll ge- 
öffnetem Auslaß dichte Rauchwolken ausstoßen. Diese 
Entwickelung beweist die Richtigkeit der Behauptung. 
daß die Luftstreitkräfte einen integrierenden Bestandteil 
der Flotte selbst bilden müssen und nicht in ein unab- 
hängiges Glied der Landesverteidigung abgespaltet werden 
dürfen, das gleichermaßen Heer und Marine zur Verfü- 
gung steht. 


Keine Neuerung der letzten Jahre übertrifft an Be- 
deutung den Einfluß des Rauchschleiers auf künftige 
Feindseligkeiten zur See. Er bringt in die Seekrieg- 
führung ein Element hinein, das den Unebenheiten der 
Bodenverhältnisse im Landkriege vergleichbar ist und auf 
dem Wasser bisher gefehlt hat. Rauchschleier werden 
zweckmäßig für taktische Manöver und für den Schutz 
einer schwachen Streitmacht gegen eine stärkere ange- 
wendet. Aber der Rauch ist eine zweischneidige Waffe. 
Unter dem Einfluß des Windes kann er leicht und schnell 
aus einem einfachen lokalen Verteidigungsmittel zu einem 
ernsten und großen Hindernisse werden, er kann ferner 
durch Zusammenwirken mit Geschützfeuer und Flotten- 
bewegungen einen wichtigen Vorteil gegenüber dem 
Feinde herbeiführen. Rauchschleier legende Fahrzeuge — 
gleichgültig, ob sie fliegen oder sich auf dem Wasser be- 
wegen — müssen daher unbedingt von Offizieren geführt 
werden, die über eingehendes Verständnis für die See- 
taktik in jeder Beziehung verfügen. Mit so lebenswichti- 
gen Aufgaben dürfen nur erfahrene Seeoffiziere betraut 
werden, und deshalb bildet das Legen von Rauchschleiern 
einen wichtigen Grund mehr dafür, daß das Marine Luft. 
fahrwesen nicht von der Marine abgetrennt werden darf. 


Zu der oft erörterten Frage, ob das Schlachtschift 
durch die Entwickeluns der Luftwaffe überholt ist, wäre 
nur erneut darauf hinzuweisen, daß die Luftwaffe für das 
Schlachtschiff den besten Schutz eben gegen Luftangriffe 
bildet, gerade wie der Zerstörer sich als die wirksamste 
Antwort auf die Bedrohung durch Torpedoangriffe er- 
wiesen hat. Von Kampfflugzeugen abgeworfene Bomben 
haben wenig Aussicht, zum Ziel genommene Schlacht- 
schiffe zu treffen, um so weniger, je wirksamer und voll- 
kommener diese Schlachtschiffe durch Rauchschleier von 
oben her der Sicht der feindlichen Bombenflugzeuge ent- 
zogen werden. (Army and Navy Journal, 14. April 1923.) 


Luftschiffe. Scientific American enthält in seinem 
Aprilheft Lichtbilder des in Lakehurst (N. J.) für die 
amerikanische Marine im Bau befindlichen Luftschiffs 
vom Zeppelin-Typ „ZR1". Das Luftschiff wird eine 
Länge von 207,7 m, eine Höhe (einschließlich der Gonde!) 
von 28,7 m und einen größten Durchmesser von 24 m 
haben. Die Gesamtfassung der Gasbehälter soll 
59220 cbm betrasen. Sechs 300-PS-Motoren werden 
dem Schiffe eine Stundengeschwindigkeit von 60 Meilen 
(engl.) sichern. Die Besatzung wird 23 Köpfe umfassen. 
Das Schiff soll am 1. Juli 1923 fertiggestellt sein. 


Das in Deutschland im Bau befindliche Zeppelin- 
Luftschiff. ,ZR3" wird voraussichtlich einige Monate 
später zur Ablieferung kommen. (Scientific Americap. 
Aprilheft 1923.) 
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Patent-Bericht 


Kl. 46a. Nr. 356 725. Verfahren zum Betriebe von 
Verbrennungskraitmaschinen. The Domestic Engineering 
Co. in Dayton, Ohio, V.St.A. 


Zweck dieser Erfindung ist es, bei Verbrennungs- 
kraftmaschinen, bei denen ein Teil des gasförmigen In- 
haltes des Kurbelkastehs in Zwischenräumen durch die 
Abwärtshübe des Kolbens in ein 
Rohr verdrängt wird, den Nach- 
teilen vorzubeugen, die hierbei 
sonst durch Rauch und üblen 
Geruch in geschlossenen Räumen 
entstehen. Die verdrängten Gase 


übergehend in einen Behälter 
im wesentlichen bei atmosphä- 
rischem Druck gegen Rückkehr 
zur Kurbelkammer gesichert auf- 
gespeichert und dann vermischt 
mit atmosphärischer Luft in die 
Verbrennungskammer der Ma- 
shine beim nächsten Saughub 
eingeführt. Der Behälter kann 
aus zwei konzentrischen Röhren 
hergestellt werden, von denen 
einerseits mit dem Kurbelgehäuse 


das innere Rohr 
und andererseits mit dem Vergaserraum in Verbindung 
steht, und am Boden ein Rückschlagventil 34, 35 be- 
sitzt, während das äußere Rohr Oeffnungen zur Ein- 


führung der AuBenluft aufweist. Hierbei sind die Oeff- 
nungen zur Einführung der Luft von der Kurbelkammer 
soweit entfernt, daß in dem äußeren Rohr ein Speicher- 
raum von genügend großem Inhalt vorhanden ist. 


Kl. 46f. Nr. 357 825. Aus Verbrennungsturbine und 
Dampfturbine bestehende Kraftmaschine. Bergmann 
Elektrizitäts-Werke Akt.-Ges. in Berlin. 


Gemäß dieser Erfindung weisen die beiden in einem 
gemeinsamen Gehäuse untergebrachten Turbinen eine ver- 
schieden große Anzahl von Druckstufen auf, um neben 
einer guten Ausnutzung sowohl der Gase als auch des 
Dampfes eine wirksamere Kühlung der mit den Gasen 
in Berührung kommenden Maschinenteile zu erzielen. 


Kl. 65a. Nr. 348253. Außenhaut von Eisenbeton- 
schiffen. Mindener Eisenbeton-Werft A. CG ,Mewag” in 
Minden i. W. 

Durch die neue Bauart soll eine ' möglichst große 
Widerstandsfähigkeit gegen Zusammenstöße, Berührung 
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mit Quais und Ufern sowie gegen Grundberührungen bei 
möglichst geringem Eigengewicht und geringer Wanddicke 
erzielt werden. Außerdem soll eine möglichst genaue 
Lage der Eisenbewehrung in der Außenhaut erzielt 
werden. Zu diesem Zweck werden in der Außenhaut 
als Abstandshalter dienende Rundeisen (4} in der Längs- 
richtung verlegt, die nach Fertigstellung des Schiffes im 


werden zu diesem Zweck vor- _ 


Beton liegen bleiben und auf die Weise in der Außenhaut 
eine Reihe von im Beton versenkten Verbänden bilden, 
die als Ersatz für Scheuerleisten dienen, und zugleich 
zur Verstärkung des Längsverbandes beitragen, wobei sie 
sich von außen an die gewöhnlichen Bewehrungseisen 
1, 2, 3 anlegen. Zweckmäßig werden die Rundeisen in 
kurzen Stücken eingelegt, so daß sie bei Beschädigungen 
oder Reparaturbedürftigkeit leicht ausgewechselt werden 
können. Die in der Kimm liegenden Rundeisen, die in 
Stücken von etwa 2 bis 3 m eingelegt werden und etwa 
14 mm Durchmesser haben sollen, sind mit Abbiegungen 
8 versehen, die in die Spanten 9 eingreifen. 


Kl. 65 a. Nr. 348256. Vorrichtung zum Steuern von 
Schifíen nach einer im Fahrwasser verlegten Leitung. 
Siemens & Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt bei Berlin. 


Bei den bekannten Vorrichtungen dieser Art, bei 
denen, ebenso wie bei der neuen, die im Fahrwasser ver- 
legte Leitung mit intermittierendem Gleichstrom oder mit 

echselstrom gespeist wird, wurden bisher die von dieser 
Leitung ausgehenden Induktionsströme mittels zweier 
Schleifen oder Spulen aufgefangen, von denen die eine an 
der Backbord- und die andere an der Steuerbordseite 
lag. Abweichend hier- 
von wird bei der neuen 
Vorrichtung nur eine 
Schleife oder Spule S 
vorgesehen, die um 


eine zweckmäßig in 
der  Mittschifísebene 
liegende, wagerechte 


Achse drehbar ist und 
deren Stromkreis einen 
Stromanzeiger F ent- 
hält. Diejenige Nei- 
gung der Spule, bei der 
jeweils ein Maximum 
der Induktionswirkung 
angezeigt wird, dient 
dabei als Maß für die 
Größe und Richtung 
der seitlichen Ab- 
weichung des Schiffes 
von der Richtung der 
FahrstraBenleitung. Die Spule S kann auch noch um 
eine senkrechte Achse drehbar gemacht werden, um . 
aus der Winkelstellung zur Mittschiffsebene, die die 
Spule bei dem jeweiligen Maximum der Induktions- 
wirkung einnimmt, auf die Winkelstellung des Schiffes 
zur Fahrstraßenleitung schließen zu können. 


Kl. 74d. Nr. 345795. Einrichtung zur Dämpfung 
von Schwingungsgebilden an Schallapparaten zum Sen- 
den und Empfangen von Schallwellen, vorzugsweise in 
Flüssigkeiten. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Die Erfindung besteht in einem an das abzudämpfende 
Schwingungsgebilde direkt angrenzenden und durch die 
Bewegung des letzteren in seiner Größe veränderbaren, 
mit gasförmigem oder flüssigem Medium gefüllten Brems- 
raum von solcher Ausbildung, daß das in diesem Raum 
befindliche Medium bei den durch die Bewegungen des 
Schwingungsgebildes hervorgerufenen Volumenänderun- 
gen dieses Raumes durch enge Oeffnungen hindurch- 
gepreßt oder gesaugt wird. Diese Oeffnungen werden so 
hergestellt, daß sie mit geeigneten Einrichtungen, wie 
z. B. Hähnen, in ihrer Größe verändert werden können. 
Ist der Dämpfungsraum mit einem gasförmigen Medium 
gefüllt, so wird er möglichst klein ausgebildet. Bei Ver- 
wendung von Schwingungsgebilden in Flächenform (Plat- 
ten, Membranen und dergl.) werden ihnen mit feinen 
Oeffnungen versehene (siebartige), starre Platten in ent- 
sprechender Entfernung gegenübergestellt. 


A 
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deegeggeegegggegeggggengeggeegggegeegggggnggggggeggegeggeeggggegggegegegggegengeegegpeegggeengegenngengggngngengeeggeege 
m : : : 
E]  Preis-Berichte__ GH 
Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, Fúr die A oras Für si ee In der Sup: 
Prinzenstr. 94, vom 4. Juni 1923: Von Tyne nach: "Mai 1923 bia 5. Mai 1923 des Jahres 1922 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo Gothenburg . . . 7— = 9/— 
fir Werkslieferungen: Stettin ..... 6/6 6/6 7/1%a 
Aluminium-Bleche, -Dráhte, -Stangen....... M 40 000,— Hamburg .... 5/3 5/3 5/3 
Aluminium-Rohr ............oooo.ooo.mo om... „ 46 500.— Rotterdam. . . . 5,6 5/6 5/— 
Kupfer-Bleche ...........«..o.o..... KN „ 32 800,— Antwerpen . .. 5/— 4/6 5:3 
Kupfer-Drähte, -Stangen .................. „ 28 800,— Genua ..... 11/6 11/3 12/— 
Kupfer-Rohre o¿N.......o.ooooooooommoo.... w 32800— VonFirthofForth 
Kupfer-Schalen ..........ooooocooooooooo.o w 33700,— nach: 
Messing-Bleche, -Bánder, -Dráhte .......... „ 31 400,— Stettin ..... 6/3 7— 1/6 
Messing-Stangen `... „ 23 000,— Hamburg .... 5/9 6/— 5/9 
Messing-Rohre o./N. ......o..ooocooooo.o..... „ 32200,— Rotterdam ... 5/ 5/6 5/6 
Messing-Kronenrohr ., „ 39 100,— Antwerpen . . . 5/6 5/— 5/3 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen „ 39 000,— Gent/Brügge . 6/— 6/3 5/9 
Neusilber-Bleche, -Dráhte, -Stangen ........ „ 43 600, — Rouen .... 683 113 7/3 
c Ge Getreidetrachten : 
se ulina—U.K./Kont. 
_ Frachtenmärkte Der fon... 22,9 21/— 16/— 
(nach englischen Berichten zusammengestellt) Montreal-—U.K/ 
Kohlefrachten (Durchschnittssätze) : Kont. per o . . 311%, == 3/10*/, 
Für die Woche Für de Woche In der entspr. San Lorenzo—U.K. 
vom 7. bis 12, vom 30. April Woche Kont. per ton... 31,6 35/— 30 — 
Mai 1923 bis 5. Mai 1923 des Jahres 192 Bomba ¡Karachi— 
Von Súd- Wales nach: U. K./Kont. per ton 29/6 29/6 196 
Antwerpen . . . 6/— 6/9 6/3 B u rm a h—U.K./Kont. 
Rouen ..... ds 6/6 6:9 per ton. ... . 32/6 32/6 28,9 
Bordeaux .. . . 6/3 6/6 6/6 Erzirachten: Algiers—Middlesbrough 7 s 3d. 
Lissabon . . . . 10/— 9/— 10/9 M elilla—Cardiff6s 9d. Hornillo Ba y—Newport 7s. 
Genua ..,.. 11/— 11/— 12,9 B i l b a o—Grangemouth 8 s; Glasgow 8 s; Newport 78 9d. 
Port Said . . . . 11/— 11/— 12/6 Holzfrachten: Borde aux—Bristol Kanal 9 s 9 d— 
Las Palmas . . . 10/— 10/— 10/— 10s 6d. Golf—La Plata $ 16,10 per mille. Neufund- 
La Plata . . . . 14/— 13:6 14/— la n d—Bristol Kanal 40 s; Garston 42s 6 d. 


Bewegung der Schrottpreise 


vom 1. Juli 1922 bis 1. Januar 1923 vom 1. Januar bis 1. Mai 1923 
(nach Notierungen der Firma M. Stern A. G. Essen.) 


sofember Oktober November Dezember ‚ Jorwar Februar März 4 ZA 


800000 
Mark 


Mark 
797500 


700 000 + 


767500 
137500 


500 000 


707500 


700 000 Ú 


Die angegebenen Preise beziehen sich auf 1 Tonne (zu 1090 kg). Über Bewegung der Schrottpreise vom 1. Juli 1918 bis 1. Juli 1922 siehe „Schilibsu“ 
vom 18. Oktober 1922 Seite 43 und vom 8. November 1922 Seite 85 und vom 29, November 1922 Seite 141. 
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Preise von Abwrackschiffen, Der französische Zwei- 33000 t dw. und 20602 Br.-Reg.-T., ist nunmehr an eine 
deck-Dampfer „Craonne“, gebaut 1889 aus Stahl, deutsche Abwrackfirma für ungefähr 117000 $ (d. i. etwa 
1350 t dw. und 902 Br.-Reg.-T. ist an eine italienische Ab- 3,55 $ per t dw.) verkauft worden. Konstruktionsdaten: ` 
wrackfirma für etwa 100 000 Fr. (d. i. etwa 74 Fr. per tdw). 622 X 73'5” X 54'6”; Maschinen 29”; .51”; 89” X 57”; 
verkauft worden. Konstruktionsdaten: 1995” X 32'1” X Klasse 100 AI Lloyds, spezielle Besichtigung Nr. 3 im 
10°6” X 1110” Tiefg.; Maschinen 15”; 24”; 40” X 30”; Jahre 1917. 


Klasse Bureau Veritas. Das Schiff Orient" wurde von der Firma Jul. 
Der amerikanische Zweischrauben-Fracht- und Fahr- Hansen & Co., Hamburg, für ungefähr 2000 £ zum Ab- 
gast-Dampfer „Minnesota“, gebaut 1904, etwa wracken erworben. 


Schiffs-Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschifte (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Tragfähigkeit ` GR Daten über | Gesamt- 
Schiffsname j SE = Be Baujahr Die u.) Verkäufer (V) preis B 
Schiffsart -R.-T. es Baumaterial Kessel- bzw.| Käufer (K) Preis per emerkungen 
N.-R.-T, Schiffes Klasse Motoranlagen Tonne dw 

„Heworth” 11500 T.dw. | 220x332" | 1900 | Maschine Y: Newbigin Seam | £ 9500 ¡Nach pen RE 
Eindeckschiff |1043 B.-R.-T.|  x16'6" Stahl p 17%", 28", peras ER A SE Apra 

` Qui ° 00 lo K ; Y t $ 
E 153" Tiefg. ‚Spez. Besicht 46" x 33 
T.61. Janre R 

«JohnShaw”|2230 T.dw. | 247' x38' 1913 Maschine e EE SR £ 19 000 do. 

Eindeckschiff [1487 B.-R -T.| x16'9“ Stahl 18”, 29", o da Re 
SS x 15'3* Tiefg. E era 48' x 33° K: Engländer 
| ‚INr.2i Jahre 1921 

"«Rosefield”|4970 T.dw. | 325'x 47 1896 Maschine E ne radni £ 13000 . do. 

Eindeckschiff |3079 B.-R.-T.| x24'10"x Stahl z 24, 40%, | 0R" Engländer | ca. 2,6 £ 
20'814" Tiefg. | 100 oyds | 66” x45” 

„Princess“ |7340 T.dw. |472'2" x 553“ 1905 Maschine Mé Shipping £ 13 500 do. 
a N oapkiazescin 7849 B.-R.-T. | x 33° < 26'10" Stahl 233,4”, 347/je nn ca. 18£ 
Geteste, Tiefgang !100 AL Lloyd's; | 50,4", | 

her Zweid. S Besicht 
ia hi aben: NE Si Jahre 1919 ER 
ampfer x53'%, an 

„Novgorod* | 7596 T. dw. | 390° x 507“ 1913 Maschine V: C. W. Kellock | £ 26 500 de, 

Zweideckschiff [5263 B.-R.-T.| x 305" Stahl [26% 42%, |K: Glover Brothers, ca. 3,5 £ ¡fur ca. 30 Fahrgäste 1- KI 
x24'6" Tiefg. | 100 AI Lloyd's;| 70" x 48" London ` jund ca. 1152 Auswanderer 
Ei i a . 

„Néra” — 452'6" x 45'9"" 1889 Maschine |. V: Se des „| 865 000 Nach EE u 
Franzós. Drei- [5548 B.-R.-T.| x325" Stahl 145°, 62%", P Tes Keeseren s| Francs | “9” Ende April 1923 
SE Kar Spar- Bureau Veritas | 85 1 “x51” Maritimes, Paris 

eckschi 

«Pinemore”|9323 T. dw. |388'5' x541“ 1918 Maschine | V: Johnston Line, | £ 50 000 do. 
Shelterdeck- 15980 B.-R.-T. | x 36'6" x 27° Stahl 27 Y", 4a", de E DOE E 
schiff Tiefgang |100 AL Lloyd's;| 74", x48", ` 


| Spez. Besichtig. | 
Nr.2i.Jahre 1922 


` 


m Nachrichten aus der Schiffbau-Industrle Je ` 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern auffenommen 


ALA A AA A A AAA einer Höchstleistung der Motoren von 1400 IPS. Die auf 


7 |]: der Probefahrt erzielten Geschwindigkeits-Ergebnisse 
° Schiffbau und Schiffahrt es lagen in Uebereinstimmung mit den Geschwindigkeits- 
Ue |: Ergebnissen, die die Schiffs-Versuchsanstalt durch die 


Dëggeeoeoeoeeogoegoggeogeeegegegggegeegogoegggggegegegeegeeggeoeee Versuche mit den, auf Grund der von der Werft ént- 
Deutschland und abgetrennte Gebiete worfenen Schiffsplänen, hergestellten Modellen errech- 
Stapellauf. Ein für die Hamburg-Amerika Linie net Sa Die ee ee ne Bet 

a E 40,6 m, Breite 6,92 m. Der Antrieb erfolgt durch zwei 

SC ur Se Werft Tollerort im Bau befindlicher AEG -Dieselmotoren von je 700 IPS. Von den Hilfs- 


ar Mi gkeit a DA Ee ar maschinen sind besonders zu erwähnen zwei Benz-kom- 


hi ressorenlose Dieselmotoren, mit denen eine Dynamo- 
bei der Taufe den Namen „Ida rw ald". Maschine und ein Hilfs-Kompressor direkt verbunden 
Fe sind. — Die Rudermaschine, das Ankerspill und die Ber- 
Probefabrten, Der für Rechnung der Bugsier-Reede- gungspumpe sowie alle anderen Hilfsmaschinen werden 
rei- und Bergungs-Aktiengesellschaft in Hamburg bei der elektrisch betrieben. Die Warmwasser-Heizungsanlage 
Norderwerft A. G., Hamburg, erbaute Motorschlepper ist für Gees eingerichtet. Der Oelbunkervorrat 
Hermes", Kapitän Giesegh, erledigte in der Eckern- faßt 90 ts. — Da das Schiff hauptsächlich als Bergungs- 
fórder Bucht seine Werft-Probefahrt. Der Schlepper Stationsdampfer dienen soll, ist es mit allen für Ber- 
erreichte eine Höchstgeschwindigkeit von 14,3 Meilen und gungszwecke erforderlichen modernen Einrichtungen 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 14 Meilen bei versehen. Das Schiff führt Motor-Rettungsboot, sehr 
S + 
3% 
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starke Bergungspumpen und hat eine drahtlose Station 
von 360 sm Reichweite sowie einen starken Scheinwerfer. 


Für die Stinnes-Linien liegt an den Deutschen 
Werken in Wilhelmshaven der neue 12000 t-Dampfer 
„Albert Vógler” fertig. Der für den Ostasiendienst 
bestimmte Dampfer wird in der kommenden Woche 
seine Probefahrt machen und am 23. Juni seine erste 
Reise nach dem fernen Osten antreten. 


Motorschiti „Frithjof“. Von den alten Küstenpan« 
zern der Siegfried-Klasse ist nun auch der ,Frithjof"” 
wie seine beiden Vorgänger „Aegir" und , Odin” auf dem 
Werk Rüstringen der Deutsche Werke Aktiengesellschaft 
für die Reederei Arnold Bernstein in Hamburg zum Han- 
delsfahrzeug umgebaut worden. Das Schiff wurde in den 
Jahren 1890 bis 1892 erbaut und einige Jahre später um 
8,4 m verlängert. Jetzt ist es in erster Linie als Fracht- 
schiff, und zwar besonders für Holzladung nutzbar ge- 
macht worden. Seine Hauptabmessungen betragen: 
81,40 m Länge zwischen den Loten, 14,87 m Breite, 6 m 
Seitenhöhe bis Hauptdeck, etwa 4,70 m Tiefgang bei 
voller Belastung mit einer Tragfähigkeit von etwa 2000 t. 
Bei dem Umbau, der unter der Aufsicht des Germanischen 
Lloyd für Klasse 90 A K ausgeführt wurde, ist die An- 
ordnung der Luken, Deckstützen und Unterzüge so er- 
folgt, daß nach Einbau einer Holzbühne auf dem Doppel- 
boden und von Lokomotivbrücken und Zurrungen auf 
Deck auch der Lokomotivtransport aufgenommen werden 
‚kann, wie er mit bestem Erfolge bei Aea” und „Odin” 
durchgeführt wurde. 

Zum Antrieb des neuen Fahrzeuges, das hauptsäch- 
lich dem Warenaustausch zwischen Deutschland und 
Rußland dienen soll, sind zwei direkte umsteuerbare, 
sechszylindrige Viertakt-Dieselmotoren bestimmt, die von 
den Mannheimer Motorenwerken (vorm. Benz & Co.) 
erbaut wurden. Diese Maschinen entwickeln bei etwa 
325 Umdrehungen der Schraubenwelle je 360 PS. 
Zwischen ihnen ist ein Hilfskessel mit etwa 90 Quadrat- 
meter Heizfläche und 8 Atm. Kesseldruck für Oelfeue- 
rung eingebaut. Er liefert den Dampf für den Betrieb 
der Pumpen, der Ankerwinde und der 8 Ladewinden von 
je 3 t Hubkraft. Die Rudermaschinen und die Pumpen 
können außer mit Dampf auch mit Druckluft betrieben 
werden. Ein kleiner mit Koks gefeuerter Heizkessel 
liefert den Dampf für die Heizung des Schiffes. An 
Hilfsmaschinen wurden eingebaut: Die zum Betrieb der 
Hauptmotoren, zum Lenzen und Ballasten sowie zur 
Uebernahme von Treiböl und Heizöl erforderlichen Pum- 
pen, ein Notkompressor zur Erzeugung von Anlaßluft, 
eine Rudermaschine, ein Ankerspill und 8 Ladewinden. 
Alle diese Maschinen wurden vom Werk Friedrichsort 
der Deutsche Werke A.-G. geliefert, das zu einer Spe- 
zialfabrik für Schiffsmaschinen ausgebildet worden ist. 
Besonders erwähnenswert erscheint es noch, daß in der 
gesamten Maschinenanlage in weitestem Umfange ge- 
normte Teile nach den Vorschriften des Handelsnormen- 
ausschusses zum Einbau gekommen sind, was für den 
Hersteller wie für den Abnehmer gleich große Vorteile 
mit sich bringt. 

Mit dem Umbau des ,Frithjof”, der zum Einschroten 
bestimmt war und nunmehr als modern ausgerüstetes 
Motorfrachtschiff eine neue friedliche Laufbahn beginnen 
wird, hat das Werk Rüstringen der Deutsche Werke 
A.-G. wiederum einen Beweis seiner schiffsbaulichen 
Leistungsfähigkeit erbracht. 


Neues Motorschift Von der Kolbewerft (Stocks & 
Kolbe) in Kiel, gelangte in diesen Tagen der 450 t ladende 
Dreimast-Motorschoner Casimir" zur Ablieferung, der, 
obgleich nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd 
- für die Atlantische Fahrt gebaut, vorzugsweise aber doch 
nur in der Nord- und Ostsee-Fahrt beschäftigt sein wird. 
Das Schiff ist als reiner Dreimast-Gaffelschoner getakelt 
und besitzt am Fockmast noch eine leichte Raa zur Füh-- 
rung einer Breitfock. Bei dem Bau sind die jahrelangen 
Erfahrungen dieser Werft im Bau von Seglern aller Art 
verwertet und somit ist auch das Hauptgewicht bei der 
Konstruktion auf gute Segel- und Manövriereigenschaften 
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gelegt worden, während der im Hinterschiff eingebaute 
120 PS leistende” zweizylindrige Glühkopf-Motor nur als 
Hilfsantriebskraft gedacht ist und seinen Dienst besonders 
zwecks Ersparung der Schleppgebühren tun soll. Trotz- 
dem ist aber auch die Motorenanlage in sich als voll- 
wertig zu betrachten, zumal es weder an Hilfskompressor 
noch Lenzpumpe fehlt, die durch einen besonderen Motor 
angetrieben werden. 2 Motorwinden von je 2 t Trag- 
fähigkeit sind zur Bedienung der beiden Ladebäume vor- 
gesehen. Zum Holztransport sind die nötigen Einrich- 
tungen getroffen und besonders große Luken angeordnet. 
Die Besatzung dieses Fahrzeuges besteht aus 10 Mann. 
die unter dem erhöhten Vor- und Achterdeck des Haupt- 
decks untergebracht sind. 


Schitisverkáute. Durch Vermittlung des Schiffs- 
maklers Otto Renlinger ist an eine Hamburger Reederei 
der Frachtdampfer „Hogeluft"” verkauft worden. Das 
Schiff sollin der Nord- und Ostseefahrt beschäftigt werden. 

Der bislang zu der Reederei Schröder, Hölken & 
Fischer gehörende Dampfer „Rosemarie Hólken” (ex 
„Hedwig Heidmann'), 3000 t Tragfähigkeit, ist durch 
Kauf in den Besitz der Gesellschaft „Seefahrt m. b. H. 
in Hamburg übergegangen und wird unter dem Namen 
„Rudolf Rettich” in die regelmäßige Kohlenfahrt 
zwischen England und Hamburg eingestellt werden. 
Korrespondent-Reeder des Schiffes ist Rudolf Rettich. 

Die Dampfer ,Silvia'" und „Vesta”, beide in 
Stettin beheimatet, 1573 und 1521 Netto-Kubikmeter 
groß, sind an eine ae Reederei verkauft und 
werden in Zukunft die Namen ,Swanhild" und 
„Borghild' führen. 

Der deutsche Dampfer „Ostermoor 2”, bislang 
Eigentum der Reederei Hugo Stinnes, 343 Netto-Kubik- 
meter groß, ist durch Kauf an die Hamburger Reederei 


‚Johannes Ick übergegangen. 


Schifisankauf. Der in Rotterdam liegende hollän- 
dische Dampfer „Marmero', 1547 Netto- und 2639 
Brutto-Registertons groß, im Jahre 1922 in Holland 
erbaut, ist durch Kauf an die Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschiffs-Gesellschaft übergegangen. Der Dampfer 
wird auf der Werft von Blohm & Voß renoviert. 


Schifisnamensánderung. Der nach Bremen verkaufte 
Dampfer „Altair'' hat den Namen „Raimond" erhalten. 

Der zurzeit im Hafen liegende frühere Argodampfer 
„Arcturus", der, wie bereits berichtet, durch Kauf an 
die Roland-Linie übergegangen ist, wird in Zukunft den 
Namen „Riol” führen. ` 


Der irühere holländische Dampier ,Marmepo” wird 
im Auftrage der Hamburg-Südamerika-Linie an der 
Werft von Blohm € Voß einigen Umbauten unterzogen. 
Nach Erledigung der Arbeiten wird der Dampfer unter 
argentinischer Flagge nach dem La Plata abgefertigt. 

Neuer Dampfer. Der für die Argo-Linie in Bremen 
auf der Weser neuerbaute, 4042 Netto-Kubikmeter große 
Dampfer „Anatalia' ist, vom Erbauungsort kommend, in 
Hamburg eingetroffen. Der Dampfer hat seine Probe- 
fahrt erledigt, wurde übernommen und am Schuppen 41 
vertäut, wo er Ladung für die Levante einnehmen soll. 


Ostasiendienst. Der Norddeutsche Lloyd hat seinen 
in Kiel erbauten neuen Dampfer „Ludwigshafen“ für 
den Ostasiendienst bestimmt. Ursprünglich sollte der 
Dampfer der Australien-Linie zugeteilt werden, doch 
wurde statt seiner der neue Dampfer „Aachen in 
den Australiendienst eingestellt. Mitte Juni wird der 
Dampfer ,Ludwigshafen” von Hamburg nach Singapore 
— Yokohama abgefertigt. 


Indienststellung. Der holländische Dampfer „Nieuwe 
Capella” ist unter dem Namen „Annchen Peters” 
in den Nord- und Ostseedienst eingestellt worden. Der 
700 t große Dampfer wird besonders nach Danzig und 
den preußischen Häfen verkehren. 
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England 


Die Cunard Line stellt im náchsten Monat ihren 
neuen Dampfer „Franconia', ein Schiff von 20 000 t, 
zur Fahrt von Liverpool nach New York in Dienst. Die 
Probefahrten dieses Schiffes werden zurzeit erfolgreich 


ausgeführt. Es bildet eine wichtige Neuerwerbung für 
die Cunard-Flotte, an deren Spitze die drei Schnell- 
dampfer. ,Berengaria”, , Aquitania” und ,Mauretania” 
stehen. 


Hamburgs Schifisverkehr im Mai. Im Monat Mai 
sind im Hamburger Hafen seewärts zu Handelszwecken 
angekommen: 894 Dampfschiffe (1913: 918) und 208 
Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 324), im ganzen 1102 
Seeschiffe mit 1 314 240 Netto-Reg.-Tons (1913: 1242 mit 
1193526). Von der Gesamtsumme führten 581 Schiffe 
mit 430107 Reg.-Tons die deutsche, 6 die russische, 
12 die danziger, 19 die schwedische, 78 die nor- 
wegische, 61 die dänische, 206 die britische, 82 die 
niederländische, 4 die belgische, 12 die französische, 
3 die spanische, 2 die italienische, 3 die griechische, 
21 die amerikanische, 3 die brasilianische, 4 die japa- 
nische, 2 die panamaische, 1 die estländische, 2 die 
finnische Flagge. — Abgegangen sind zu gleichen 
Zwecken seewárts: 955 Dampfschiffe (1913: 963) und 
426 Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 399), im ganzen 
1381 Seeschiffe mit 1380697 Netto-Reg.-Tons (1913: 
1362 mit 1253987). Hiervon führten 834 Schiffe mit 
472 374 Reg.-Tons die deutsche, 7 die russische, 11 die 
danziger, 21 die schwedische, 86 die norwegische, 57 
die dänische, 224 die britische, 80 die niederländische, 
5 die belgische, 12 die französische, 4 die spanische, 
3 die italienische, 1 die portugiesische, 2 die griechische, 
21 die amerikanische, 3 die braslianische, 3 die japa- 
nische, 1 die lettische, 1 die bulgarische, 1 die rumä- 
nische, 1 die jugoslawische, 2 die panamaische Flagge. 


Bene | 
ESCH Verschiedenes 


Bundestagung des Reichsbundes Deutscher Technik 

e. V. in Kiel vom 14. bis 16. Juni 1923. 
Tagesplan: 

Donnerstag, den 14. Juni 1923, 4 Uhr nachmittags: 
Vorstandssitzung (Ratsstube). 5 Uhr: Oeffentliche Be- 
grüßungsversammlung mit Vorträgen (Universitätsaula). 
8% Uhr abends: Empfangsabend (Bellevue). 

Freitag, den 15. Juni 1923, 8 Uhr vormittags: 1. ge- 


schlossene Versammlung. 3 Uhr nachmittags: 2, ge- 
schlossene Versammlung (Rathaus, Sitzungssaal, 5 Uhr 
nachmittags: Zwei Filmvarträge (Reichshallen). 8 Uhr 


abends: Zwangloses Beisammensein (Seglerheim). 

Sonnabend, den 15. Juni 1923, 8 Uhr vormittags: 
3. geschlossene Versammlung (Rathaus, Sitzungssaal); 
ab 11 Uhr vormittags: Besichtigung in Gruppen (Werften, 
Howaldt, Holtenau). 

Am Sonntag, den 17. Juni 1923, evtl. Gelegenheit zur 
Teilnahme an der Kieler Segelregatta. 

Für preiswerte Unterbringung in Privatwohnungen 
oder Hotels sind ausreichende Maßnahmen getroffen. 
Schriftliche Bestellungen der Wohnungen unter ge- 
nauer Angabe der Ankunft (Tag und Zeit) 
sind an den Kieler Verkehrsverein, Kiel, 
Sophienblatt 28a, zu richten, von dem den Bestellern 
die Zuschriften der belegten Wohnungen mitgeteilt 
werden. Die Ausgabe der Programme und Karten für 
die Veranstaltungen (Sitzungen und Besichtigungen usw.) 
findet während der Tagung auf dem Kieler Bahnhof, 
Wartesaal 1. und 2. Klasse, statt. Im übrigen Auskunft 
durch Herrn Stadtbaumeister Schultes, Kiel, Rathaus. 


er rennen 
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Die Lage der Eisen- und Stahlwarenindustrie im 
Monat April. Nach Mitteilung des Eisen- und Stahl- 
waren-Industriebundes in Elberfeld stellte sich die Lage 
der Eisen- und Stahlwarenindustrie im Monat März in 
den einzelnen Bezirken wie folgt: 


Hagener Bezirk. Die Eisenwarenfertigindu- 
strie im Märkischen Lande hatte im Mònat April sehr 
stark unter dem Mangel an Auftragseingang zu leiden. 
Die Stabilisierung der Mark hat die Kauflust weitester 
Kreise fast gänzlich gelähmt. Die Verschlechterung der 
Mark hat hier und da bei Erzeugnissen, die für den Ver- 
brauch in der breiten Masse in Frage kommen, eine kleine 
Belebung gebracht. Im übrigen aber halten die Ab- 
nehmer noch außerordentlich zurück. Die Ausfuhr ist 
dadurch stark gelähmt worden, daß die Regierung die 
ae einer Freiliste in Aussicht stellt, zu der in 
aller Hast die Vorarbeiten in der Industrie gemacht 
sind, die aber jetzt, nachdem sie auch vom vorläufigen 


` Reichswirtschaftsrat angenommen ist, nicht veröffent- 


licht wird. Es liegt auf der Hand, daß ein solches Ver- 
fahren die Ausfuhr völlig lähmen muß. Beunruhigt wird 
die Industrie wieder durch Lohnforderungen, dee nicht 
nur von den Bergleuten, sondern ganz allgemein gestellt 
werden. Es wäre tief zu beklagen, wenn der Wert der 
deutschen Mark noch weiterhin verfallen und die Hoff- 
nung auf einigermaßen Stabilität in der Preishaltung zu- 
schanden würde. Der Einbruch der Franzosen in deut- 
sches Gebiet bringt erklärlicherweise mancherlei Be- 
lästigungen und Belastungen für die Industrie mit sich. 
Unter großen Opfern wird die Inganghaltung der Be- 
triebe weiter durchgeführt. Man ist fest entschlossen, 
den Widerstand bis zum Aeußersten aufrecht zu erhalten. 


Remscheider Bezirk. Die Lage hat sich 
ee dem Vormonat nicht wesentlich verándert. 
'ereinzelt sind noch Aufträge aus dem Ausland ein- 
gegangen. Größere Arbeitseinstellungen sind nicht vor- 
gekommen, jedoch bleibt die wirtschaftliche Lage in- 
tolge der politischen Unsicherheit äußerst gespannt. Die 
Kreditnot ist fast unerträglich geworden. Die Diskont- 
erhöhung der Reichsbank und die dadurch bedingte 
Spesenerhöhung der Privatbanken hat das Geschäft sehr 
ungünstig beeinflußt. Die durch die lange Hinaus- 
schiebung der Veröffentlichung der Ausfuhrfreiliste ein- 
getretene Unsicherheit ist sehr drückend empfunden 
worden. Die Werkzeugindusrie verlangt völlige Auf- 
hebung und Beseitigung der gesamten Außenhandels- 
erschwerung, zumal England und Amerika riesige An- 
strengungen machen, den ausländischen Markt wieder- 
zugewinnen bzw. den Absatz auszudehnen. Auch Schwe- 
dens und Frankreichs Wettbewerb macht sich sehr be- 
Der Fortfall der Ausfuhrabgabe und die Mög- 
lichkeit der durch Außenhandelsbestimmungen nicht 
gehemmten freien wirtschaftlichen Betätigung im Aus- 
lande ist in einer Zeit des wirtschaftlichen Niederganges 
unter allen Umständen erforderlich. Das Anziehen der 
ausländischen Devisen ist bis jetzt ohne sichtbaren Ein- 
fluB auf das Geschäft geblieben, da die inländischen 
Preise immer noch über oder am Weltmarkt liegen. 

Velberter Bezirk. Die Lage der Hangschloß- 
Industrie hat sich gegen den Monat März kaum geändert, 
da auch heute die Werke noch mit denselben Schwie- 
rigkeiten zu kämpfen haben, wie im Monat zuvor. 

Solinger Bezirk. In bezug auf die Lage im 
Solinger Industriebezirk im Monat April ist eine wesent- 
liche Aenderung nicht eingetreten. Die Schwierigkeiten 
des Absatzes haben sich leider noch verstärkt durch das 
weitere Vorgehen der Franzosen bzgl. Abschnürung des 
englischbesetzten Brückenkopfes. Es wurden sogar auf 
Ders are Gebiet, nahe der Grenze, ganze Wagen- 
ladungen beschlagnahmt, die nicht ihrem Eigentümer 
zurückgegeben, vielmehr von den Franzosen in Voh- 
winkel an Neutrale verkauft wurden. 

Schmalkalder Bezirk. Der Monatsbericht 
aus dem Schmalkalder Bezirk über den abgelaufenen 
Monat April kann naturgemäß nicht sehr günstig lauten. 
Der Beschäftigungsgrad läßt überall zu wünschen übrig, 
und die Zahl der Arbeitslosen steigt infolge der Betriebs- 
einschränkungen. Auch auf die Dollarsteigerung hin hat 
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der Export nicht in dem gedachten Maße eingesetzt, 
weil eben vielfach die Weltmarktpreise für die Schmal- 
kalder Artikel erreicht oder überschritten sind. Dabei 
wird von den Gewerkschaften immer noch eine ganz 
unverständliche Lohnpolitik getrieben und leider von 
oben {R.-A.-M.) noch unterstützt, so daß die Industrie 
tatsächlich in große Schwierigkeiten gerät. Es wird 
sich eine erneute Preiserhöhung aller Artikel nicht ver- 
meiden lassen, die wiederum hemmend auf den Auftrags- 
eingang wirken wird. Material ist bisher in der Haupt- 
sache noch genügend eingegangen, nur in einzelnen 
Fällen treten Betriebsschwieirigkeiten auf, besonders in 
Stahldraht und gewalztem schwächerem Stahl. 


Das größte Schiff und der größte Kran der Welt. 
Die Abbildung zeigt sowohl die Entwicklung der Schiffs- 
typen vom Segelschiff zum Schnelldampfer der Jahr- 
hundertwende und zum größten Schiff der Welt, die 
„Vaterland‘, als auch die Entwicklung der Krane vom 
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Bei einer nutzbaren Ausladung von 18 m kann die 
Höchstlast von 250 t 55 m über Wasser gehoben werden. 
Die Hubhöbe des 50 t Hilfshakens ist 80 m, seine größte 
Ausladung 56 m. Bei der Probebelastung wurde der 
Kran mit 312 t belastet, wobei sich das Ponton nur um 
etwa 6° neigte. Der Kran ist also imstande, in 55 m 


. Höhe eine Last von 250 t in einem Kreise von 36 m her- 


umzuschwenken, während der Eifelturm als ein Welt- 
wunder angestaunt wird, nur weil seine unbelastete 
Spitze 300 m in den Himmel ragt. 

_ Fine hohe Anerkennung für den deutschen Kranbau 
geht aus der Tatsache hervor, daß von den etwa 1% 
Riesenkranen, die es auf der ganzen Welt gibt, über 80 
und darunter die neuesten und größten aus den Werken 
der Demag Duisburg hervorgingen. 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Hafens von 
Bremen in der Zeit vom 16. bis 30. April 1923. Der Um- 
schlag im Seeverkehr betrug 187051 t (gegen 
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Das größte Schiff der Welt die ,Vaterland” und der große Kran (250-t-Kran) der ehem. Kaiserl. Werit in Wilhelmshaven 


Mastenkran bis zu dem 250 t Kran der ehem. Kaiserl. 
Werft in Wilhelmshaven. 

Der gewaltige Fortschritt tritt uns besonders deut- 
lich entgegen, wenn wir neben diesem größten Schwimm- 
kran der Welt den alten Mastenkran oder das Segelschiff 
vergangener Zeiten stellen, die sich hiergegen wie Zwerge 
ausnehmen. Mit diesem Riesenkran ist man imstande, 
die großen Dampfkessel der Handelsschiffe, die bis 130 t 
wiegen, sowie die fertig zusammengesetzten Dampf- 
maschinen und Turbinen in einem Stück in das Schiff 
einzusetzen, während man früher gezwungen war, sie vor 
dem Einbau zu verlegen, eine zeitraubende und kost- 
spielige Arbeit. Es zeugt von dem Vertrauen in die 
Güte und Zuverlässigkeit derartiger Krane, daß man 
solch wertvolle Lasten unbesorgt über Riesendampfern 
mit Besatzung bewegt, Schiffe, die an sich Millionen- 
werte darstellen. 


Für das ziemlich verwickelte Triebwerk dieses 
Krans — er hat sechs Lasthaken, eine Kletterkatze, ein 
Auslegereinziehwerk und ein Drehwerk — wäre der 


Dampfantrieb viel zu umständlich. Nur der elektrische 
Antrieb mit seiner einfachen Kraftübertragung und leich- 
ten Regelung der Antriebsmotore ist hierfür geeignet. 
Bei ihm treten anstelle von schweren sperrigen Dampf- 
leitungen und umständlichen Steuerungsgestängen leichte 
schmiegsame Leitungskabel, die an jede gewünschte 
Stelle des Bauwerks geführt werden können und fast 
keinen Raum beanspruchen. Der Strom wird durch ein 
eigenes im Ponton uptergebrachtes Krrftwerk erzeugt. 


158 324 t), hauptsächlich Kohlen, Getreide, Baumwolle, 
Schwefelkies, Erz, Tabak, Wolle, Kaffee, Korkholz, Ma- 
schinenteile, Draht, Stuhlrohr, Mehl, Tee, Eisen, Bleche, 
Bier, Fahrzeuge, Holz, Gummi, Schmalz, Spiel-, Holz-, 
Eisen-, Woll-, Baumwollwaren, Stückgüter. 

Im Binnenschiffahrtsverkehr belief sich 
der Umschlag auf 1499 t (gegen 5656 t), davon 798 t 
Salz, Kohlen von Bord zu Bord, 701 t Getreide, Ma- 
schinenteile, Zink, Asphalt. 

In Eisenbahnverkehr wurden 10903 Wagen 
mit 173280 t beladen und entladen (gegen 7130 Wagen 
mit 110 377 t), hauptsächlich Kohlen, Getreide, Erz, Baum- 
wolle, Maschinenteile, Draht, Drahtstifte, Bleche, Salze, 
Schwefelkies, Wolle, Fahrzeuge, Bier, Eisen, Schmalz, 
Asphalt, Chemikalien, Tabak, Holz, Garne, Gummi, Baum- 
woll-, Woll-, Spiel-, Glas-, Metall-, Holzwaren, Futter- 
mittel, Stückgut. | 

Im Betriebe Bremer 


der Lagerhausgesellschaft 


wurden durchschnittlich 1966 Leute beschäftigt, 


Passagierdienst nach Ostasien. Während bisher die 
in der Östasienfahrt beschäftigten Motorschiffe und 
Dampfer der Hamburg-Amerika Linie nur einer geringen 
Anzahl von Passagieren, im Höchstfalle zwölf, Beför- 
Se boten, wird der bei der Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft zurzeit im Bau befindliche Ha- 
pagdampfer ,Oldenburg” (8250 Br.-Reg.-T.) der am 
7. Juli seine erste Fahrt von Hamburg über Rotterdam 
nach dem fernen Osten antritt, über wesentlich erwei- 
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terte Passagiereinrichtungen verfügen. Er vermag unge- 
fähr 50 Fahrgäste aufzunehmen. Die sehr geräumigen 
Kabinen sind mit freistehenden Betten versehen; in 
SEN kënnen auch Oberbetten eingehángt werden, 
so daß für Familien mit Kindern die Möglichkeit gemein- 
samer Unterbringung besteht. An Gesellschaftsräumen 
sind ein Speisesaal auf dem B-Deck, in dem die Passa- 
giere ihre Mahlzeiten an kleinen Tischen einnehmen, 
und ein hübsch ausgestattetes Gesellschaftszimmer auf 
dem A-Deck vorhanden. Der Dampfer wird Genua an- 
laufen, falls eine kenugende Anzahl von Passagieren den 
Wunsch hat, die Reise erst von einem Mittelmeerhafen 
anzutreten. 


Deutscher Gemeinschaitsdienst nach der Levante. 
Auf Grund von Vereinbarungen zwischen der Deutschen 
Levante-Linie Hamburg, der Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Argo Bremen und der Bremer Dampferlinie Atlas ist 
die Einrichtung eines gemeinsamen Dienstes nach der 
Levante unter der - Bezeichnung „Deutscher Levante- 
Dienst” beschlossen worden. In diesem gemeinsamen 
Dienst wird ein regelmäßiger Frachtdampferverkehr 
zwischen Hamburg, Bremen, Rotterdam, Antwerpen und 
den nordafrikanischen Häfen, der Adria und den Le- 
vantehäfen unterhalten werden. 


Der Verkehr durch den Suezkanal. Einem Berichte 
des Deutschen Handelsdienstes zufolge waren mehr als 
die Hälfte der Schiffe, die den Wasserweg durch den 
Suezkanal benutzten, englische. Die Zahl der englischen 
Schiffe betrug 2736, die sämtlicher durchfahrenden 
Schiffe 4345. Die Bruttotonnage der britischen Schiffe 
belief sich auf 18,42 Millionen, die der anderen Schiffe 
auf etwa 10,91 Millionen Tonnen, Am zweitstärksten 
vertreten waren .holländische Schiffe, deren Zahl sich 
auf 455 belief mit einer Bruttotonnage von 2,98 Millio- 
nen Tonnen. Dann folgen Frankreich und Japan. 


Die staatliche Handelsflotte in Canada. Der Bericht 
über die staatliche Kauffahrteiflotte besagt, daß 1922 ein 
Defizit von 9650 000 Dollar zu verzeichnen war. 
Kommission empfiehlt, die Verminderung der Flotte von 
64 auf 37 Schiffe und Kapitalsverminderung bis 50 Dollar 
je Bruttoregistertonne. 


SCHIFFBAU 


rem Holz maßgebend sein sollen, gehandelt. 
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Aenderung der 
Anzeigenpreise 


Infolge der’ weiteren Markentweriung 
sind wir, nachdem bereits im Mai eine 
zweimalige Erhöhung der Tarifverträge 
im Buchdruckgewerbe erfolgte, und 
soeben eine weitere Erhöhung um 70°% 
beschlossen wurde, ferner mit Rück- 
sicht auf die etwa 100% ige Papierpreis- 
erhöhung gezwungen, den jetzt gültigen 
Anzeigenpreis um 70% zu erhöhen. 
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Holzdecksladungen. Die englische Presse bringt 
Mitteilungen über die Frage der Beförderung von Holz- 
decksladungen. Bekanntlich war bei der Internationalen 
Schiffahrtskonferenz im November 1921 eine besondere 
Kommission zur Prüfung dieser Frage eingesetzt worden, 
die im Januar 1922 in Kristiania zusammentrat und Regeln 
für die Beförderung von Ladungen aus leichtem Holz auf- 
stellte. Wie wir der obengenannten Pressenotiz ent- 
nehmen, hat es sich bei den jetzigen Verhandlungen um 
die Vervollständigung und Ergänzung der in Kristiania 
vereinbarten Regeln, außerdem um die Bestimmungen, 
die für die Beförderung von Decksladungen von schwe- 
Man ist zu 
einer Uebereinstimmung gekommen, so daß damit zu 
rechnen ist, daß die vereinbarten Regeln von den Reeder- 
vereinigungen der einzelnen Länder ihren Regierungen 
zur Einführung vorgelegt werden. Anscheinend ist auch 
in kurzer Zeit. mit einer Veröffentlichung der Regeln 
zu rechnen. 


y Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Deutsche Werke Aktiengesellschait. Die Verwal- 
tung schlägt für 1922 eine Dividende von 20 % vor, Dem 
Gescháftsbericht entnehmen wir unter anderem: Die 
Umstellungsarbeiten auf den Werken wurden auch in 
diesem Geschäftsjahr planmäßig weitergeführt. Die auf 
den einzelnen Werken eingerichteten Fabrikations- 
zweigen haben eine günstige Fortentwicklung erfahren. 
Im Maschinenbau wurde die Serienfertigung im allge- 
meinen weiter durchgebildet. Die Landmaschinen haben 
sich rasch eingeführt und befriedigenden Absatz ge- 
funden. Der Bau von großen und kleinen Glühkopf- und 
Dieselmotoren für Land und See wurde erheblich aus- 
gestaltet. Ebenso hat der Textilmaschinenbau in Ingol- 
stadt Fortschritte gemacht. Die fertiggestellten Spinn- 
maschinen haben sich in der Praxis bewährt. Die auf- 
genommene Fertigung von Handels-, Präzisions- und 
Preßluftwerkzeugen hat sich vorteilhaft entwickelt. 
Wesentlich gesteigert werden konnte der Bau von Mo- 
törrädern im Werk Haselhorst. Günstiges läßt sich auch 
über den Benzoltriebwagen berichten, der technisch 
weiter durchgebildet wurde. 

Im Schiffbau mangelte es an Neubauaufträgen. Die 
im Laufe des Geschäftsjahres abgelieferten Schiffsneu- 
bauten hatten eine Wasserverdrángung von insgesamt 
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der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 3 


87500 t. Die Werften in Kiel und Rüstringen entfalteten 


in Umbauten und Instandsetzungsarbeiten für Fracht- 
und Passagierdampfer sowie sonstige Fahrzeuge eine er- 


hebliche Tätigkeit. 


Der BruttoüberschußB beträgt im Berichtsjahr 
5314029120 M. (234538265), nach Abzug von 
1 466 588 652 M. (112712 830) Unkosten und 3 658 573 801 
Mark (121 825434) Abschreibungen und Rückstellungen 
verbleibt ein Reingewinn von 188 866 666 M. (—), aus 
dem 80000000 M. als Dividende ausgeschüttet, 
56400 000 M. zum Rückkauf von 282 Stück Genuß- 
scheinen zu je 200000 M., 50000000 M. dem Angestell- 
tenfonds und 198000 M. als Tantieme dem Aufsichtsrat 
überwiesen und 2268666 M. als Vortrag auf neue Rech- 
nung vorgetragen werden sollen. Die Bilanz weist u. a. 
aus; Kasse-, Bank- und Postscheckguthaben 633 940 759 . 
Mark (323 804 558). Debitoren 6263782918 M. 
(300 981 582), Warenbestánde 8 901 761 237 Mark 
(489 975 431), Aktienkapital 400 000 000 Mark 
(400 000 000), Kreditoren 8 766 921 457 Mark (447 092 693). 


Ottensener Eisenwerk A.-G., Altona-Ottensen. Die 
Generalversammlung genehmigte die Abrechnung für das 
verflossene Geschäftsjahr und setzte die Dividende auf 
60 % fest. In den Aufsichtsrat wurden neu gewählt 
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Direktor Mórck von der Bugsier-, Reederei- und. Ber- 
gungs A.-G. (Hamburg), Kurt Delmonte und Dr, Haller 
(Hamburg); Geheimer Justizrat Kobligk (Berlin) wurde 
wiedergewählt. Ferner wurde beschlossen, die bis- 
herigen Vorzugsaktien in Stammaktien umzuwandeln, 
das Aktienkapital von 35 auf 60 Mill. M. zu erhöhen 
sowie 1 Mill. M. neue 10% mit 50fachem Stimmrecht 
ausgestattete Vorzugsaktien auszugeben. Die neuen 
Stammaktien sollen den Inhabern der alten Aktien im 
Verhältnis von 4:1 zum Kurse von 300% angeboten 
werden. Schließlich wurde beschlossen, einen Teil der 
Feuerversicherung in Selbstversicherung zu übernehmen. 


Altonaer Hochseelischerei A.-G., Altona. Betriebs- 
reinertrag 9,85 (i. V. 1,71), Steuern 3,6 (0,53), Reingewinn 
6,78 (1,73) Mill. Mk. Dividende, wie schon gemeldet, 
50 (20) Prozent auf die Stammaktien und wieder 6 Pro- 
zent auf die Vorzugsaktien. Im neuen Jahr hat die Ge- 
sellschaft unter den wirtschaftlichen Wirkungen der Be- 
setzung des Ruhrgebiets zu leiden. Die hohen Preise für 
englische Kohlen verteuern den Betrieb immer mehr. 
Voraussagen könnnen deshalb nicht gemacht werden. Die 
G.-V. genehmigte den Abschluß sowie die Uebernahme 
der Beteiligung an einem verwandten Unternehmen 
(Kieler Hochsee- und Heringsfischerei). Ferner wurde 
die Kapitalerhöhung um 3 Mill. Mk. Stammaktien auf 
15,2 Mill. Mk. beschlossen. Davon dienen 1,5 Mill. Mk. 
zum Austausch gegen Aktien der zu übernehmenden 
Gesellschaft, 1,5 Mill. Mk. sollen nach dem Vorstands- 
antrag mit der Hansa Hochseefischerei - ausgetauscht 
werden. Neu in den Aufsichtsrat gewählt wurde Konsul 
Franz Büntgen. 


Neue Dam ler-Compagnie Stettin. Die Entwicklung 
der Weltwirtschaft im Jahre 1922 hat die erhoffte Besse- 
rung der Lage der Seeschiffahrt nicht bringen können. In 
der zielbewußten Pflege des Liniendienstes sah die Ge- 
sellschaft das Mittel, sich von der Einwirkung des Welt- 
frachtenmarktes unabhängig zu machen. Sowohl in Nord- 
und Ostsee wie im Mittelmeer sicherte sie sich insbeson- 
dere während der Herbstmonate angemessene Verdienste. 
Von den Neubauten gelangten im Berichtsjahre die 
Dampfer , Deutschland” und „Rheinland“ zur Ablieferung. 
Die Gesellschaft erwarb ferner durch Ankauf die Dampfer 
„Ostsee‘ (6000 t), „Goslar“ (zirka 3100 t), Weimar” (zirka 
3000 t), , Heidelberg” (1800 t), ,Kolberg'" (zirka 1500 t) 
und „Granitz'' (830 t Tragfähigkeit), von denen „Ostsee“ 
und , Weimar” erst zu Beginn des Geschäftsjahres 1923 
übernommen wurden. Der Betriebsüberschuß des Ge- 
schäftsjahres 1922 beträgt 457 033 789 (11 211 434) M., die 
Handlungsunkosten einschließlich der Steuern 70 265 673 
Mark, Gesamtabschreibungen 301 448 656 M. Danach ver- 
bleibt ein Reingewinn von 85320395 M., dessen Vertei- 
lung wie folgt in Vorschlag. gebracht wird: Satzungsmäßige 
Gewinnanteile 9 760 200 M., 5% (5 %) Dividende auf die 
Vorzugsaktien und 150% (20%) auf die Stammaktien, 
Vortrag auf neue Rechnung 160 ) 195 5 M. 


Deutsche Seefischerei A.-G. in Cuxhaven. Die in 
Berlin abgehaltene Generalversammlung genehmigte die 
Auszahlung von 50% Dividende sowie Erhöhung des 
Grundkapitals auf 33 Mill. M. durch Ausgabe von 15 Mill. 
Mark neuer Stammaktien und 3 Mill. 7 % Vorzugsaktien 
mit achtfachem Stimmrecht. Von den neuen Stammaktien 
sollen 5 Mill. M. den bisherigen Aktionären im Verhált- 
nis 1:1 zu 1500 % zuzüglich einer Pauschale für die Be- 
zugsrechtssteuer angeboten werden: 6% Mill. M. werden 
zum Austausch gegen Aktien der Hamburger Hochsee- 
fischerei dienen. 3% Mill. M. sollen im Interesse der Ge- 
sellschaft verwertet werden. 


Reederei-Aktien-Gesellschaft von 189%, Hamburg. 
Die Generalversammlung setzte die Dividende auf 15 % 
sowie 650 M. für Markentwerlung pro Aktie fest, ge- 
nehmigte Geschäftsbericht und Rechnungsvorlagen und 
erteilte der Verwaltung Entlastung. Die satzungsgemäß 
ausscheidenden Aufsichtsratsmitglieder Franz Horn und 


Direktor F. Lincke wurden wiedergewählt. Ferner 
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wurde eine Umwandlung der 2 Mill. M. Vorzugsaktien in 
Stammaktien unter Gleichstellung derselben mit den bis- 
herigen Stammaktien sowie cine Erhóhung des Grund- 
kapitals um 33 auf 55 Mill. M. durch Ausgabe von 5 Mill. 
Mark Vorzugsaktien und 28 Mill. M. Stammaktien, beide 
gewinnberechtigt ab 1. Januar 1923, beschlossen. Die 
jungen 10% mit zehnfachem Stimmrecht für die bekann- 
ten Fälle ausgestatteten Vorzugsaktien werden zum 
Nennwert ausgegeben. Von den neuen Stammaktien 
werden 20 Mill. M. von einem Konsortium zu 4500 % 
übernommen, mit der Verpflichtung, sie den alten Aktio- 
nären im Verhältnis 1:1 zu 5000 % plus Bezugsrechts- 
und Börsenumsatzsteuer anzubieten, währönd die rest- 
lichen 8 Mill. M. sowie die bisherigen 2 Mill. M. in 
Stammaktien umzuwandelnden Vorzugsaktien vom glei- 
chen Konsortium im Interesse der Gesellschaft bestens 
verwertet werden sollen. Im übrigen wurde die Verwal- 
tung zur Festsetzung der Ausgabebedingungen ermächtigt. 


Vereinigte Elbeschiffahrts-Gesellschaiten A.-G., Dres- 
en Die Generalversammlung setzte die Dividende auf 
6% für die Vorzugsaktien und auf 150 % für die Stamm- 
aktien fest und wählte Dr. Viktor von Klemperer, Direk- 
tor der Dresdner Bank, wieder in den Aufsichtsrat. 


Ausland 


Rotterdamsche Lloyd. 1922 schließt mit einem 
Bruttogewinn von 3 330 276 (i. V. 6 641 170) Gulden. Ab- 
schreibungen auf Schiffe erfordern 750 450 (256 184) Gul- 
den, auf Beteiligungen 937500 (1 312500) Gulden, auf 
Gebäude in Rotterdam — (349 396) Gulden, so daß ein 
Reingewinn von 1442430 (2166087) Gulden verbleibt, 
aus dem eine Dividende von 7 (10) % verteilt werden soll. 
Von einer Belebung in der Schiffahrt kann keine Rede 
sein. Der Passagierverkehr war wieder normal, doch 
war der Güterverkehr nach Indien unbefriedigend und 
einige Frachtdampfer mußten geraume Zeit auflegen. Be- 
schäftigung nach anderen Richtungen war nicht zu be- 
kommen, es sei denn unter. großem Verlust. Aus der Ge- 
winn- und Verlustrechnung geht deutlich hervor, wie die 
äußerst vorsichtige Abschreibungspolitik, die seit Jahren 
von der Direktion innegehalten wurde, jetzt zu ihrem 
Rechte kommt. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Firma 
Peter Herweg, Düsseldorf, betr. „Herweg Abdampf- 
Entóler, Original- Winkelflächen-System*, worauf wir 
unsere Leser besonders aufmerksam machen. 
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Berlin, 20. Juni 1923 | 


XXIV. Jahrgang 


Bewertung der Handelsschitte 
durch die Klassifikationsgesellschaften 
Von Franz Judaschke, Hamburg. 


L Entwickelung und Leistung.*) 


Um den Zusammenhang von Schiff und Schiff- 
fahrt, wie er sich durch den Welthandel heraus- 
gebildet hat, umfassend zu erkennen, soll hier (im 
IL Teil meiner Abhandlung) auf das Geschichtliche 
näher eingegangen werden. 

Die ersten, wenn auch bescheidenen Anfänge 
unserer Klassifikationsgesellschaften, reichen bis 
in das 17. Jahrhundert zurück. Im Jahre 1760 wurde 
schon in England von Assekuradeuren das Registry 
of Shipping gegründet, dem 1799 das New-Register- 
Book of Shipping folgte. Erstere Gesellschaft gab 
das Underwriter Register oder Greenbook heraus, 
während letztere das Shipowners Register oder 
Redbook herausgab. Aus diesen beiden ging durch 
Verschmelzung im Jahre 1834 in London „Lloyds 
Register of British and Foreign Shipping” hervor. 


Inzwischen war in Paris von Charles Bal im Jahre . 


1828 das Bureau Veritas gegründet, dem 1858 Veri- 
tas Austro-Ungarico, Triest; 1861 Register Italiano, 
Genua; 1864 Norsk Veritas, Christiania, folgten. 
Gründer waren Reeder und Assekuradeure. Im 
Jahre 1867 entstand in Boston Record of America 
Shipping; die vorher gegründeten amerikanischen 
Lloyds Register von 1855 und 1857 gingen ein. 
Ebenfalls im Jahre 1867, und zwar am 16. März, 
wurde im Verein mit Reedern, Schiffbaumeistern 
und Assekuradeuren in Hamburg die Gründung des 
„Germanischen Lloyd’ beschlossen, der im Jahre 
1868 seinen Sitz nach Rostock verlegte, hier sein 


Wi Die Veröffentlichungen und Erórterungen in den 
letzten Jahren über das Wesen und die Betätigung der 
Klassifikationsgesellschaften zeigen, wie manches noch der 
Klärung bedaff. Es erscheint darum gerechtfertigt, zur 
Einführung im Rahmen einer historischen Skizze die in 
Einzelheiten zumeist bekannte Entwicklung festzuhalten. 
Von dieser Basis aus läßt sich dann der gegenwärtige 
Stand der Schiffsklassifikation am besten beurteilen. 


erstes Register herausgab und dann nach Neugrün- 
dung des Deutschen Reiches im Jahre 1872 end- 
gültig nach Berlin übersiedelte, wò der Gesellschaft 
im Jahre 1875 von Preußen die Rechte einer 
juristischen Person verliehen wurden. In England 
entstand dann 1890 eine zweite Gesellschaft: „Bri- 
tish Corporation for Survey and Registry of Ship- 
ping”, die in Glasgow ihren Sitz nahm. 

Aus den Anfängen der Registerführung, — wo 
bekanntlich nach der Methode von Edward Lloyd 
(„coffeehouse-Besitzer”) auf Grund der Aussagen 
von Kapitänen, Schiffsleuten und Verfrachtern die 
Schiffe gewertet wurden, — bildete sich allmählich 
eine feste Statistik, auf welche die Neubauten von 
vornherein sich einstellen konnten, bis dann, beson- 
ders mit der Einführung des eisernen Schiffes, in 
gewisser Regelmäßigkeit vollständige Bauvorschrif- 
ten von den Klassifikationsgesellschaften zur Aus- 
gabe gelangten. Wenn man die innere Entwicklung 
der Klassifikationsgesellschaften, besonders nach 
der technischen Seite hin, verstehen will, muß man 
sich neben der Entwicklung der Hilfsindustrien, die 
Entwicklung des technischen Schulwesens im allge- 
meinen, besonders aber die Entwicklung der Schiff- 
bauschulen, vergegenwärtigen. Hierdurch werden 
die Zusammenhänge klar, inwieweit eine wissen- 
schaftliche Durcharbeitung der empirischen Werte 
dem technischen Fortschritt gedient hat. 


Schon unter Napoleon I. bestanden in Paris und 
in Portsmouth je eine Schiffbauschule, die später 
neben einer dänischen (Kopenhagen 1838 bis 1858) 
die wissenschaftliche Durchbildung der Schiffbauer 
betrieben. Hier in Deutschland wurde ebenfalls 
schon im Jahre 1830 durch die Gründung der Schule 
in Grabow bei Stettin ein guter Grundstock für die 
Schiffbauwissenschaft gelegt. Man erkannte, daB 
man sich bei dem Eisenschiffbau von den Konstruk- 
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lösen müsse. -Bisher hatte besonders der Kriegs- 
schiffbau befruchtend auf Einzelheiten der Kon- 
struktionsteile eingewirkt. Die verschiedenen An- 
forderungen, wasserdichte Unterteilung u. a. brachten 
später gegensätzliche Gesichtspunkte. Schon die 
Great Eastern 1867 bedeutet auf dieser Bahn der 
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eisernen Schiffe einen großartigen, wenn auch ver- 
frúhten Versuch (siehe Abb. 1 Schiffstabelle). In 
den siebziger Jahren wurde die Notwendigkeit 
einer Trennung zwischen höherem und niederem 
Schiffbauunterricht anerkannt. An der Spitze der 
Hochschulen standen die Royal Naval School in 
Greenwich und die Ecole du Genie Maritime zu 
Paris. Im Jahre 1883 wurde an der Universität zu 
Glasgow ein Lehrstuhl für Schiffbau eingerichtet. 
In Deutschland dagegen wurde die im Jahre 1861 
dem Gewerbe-Institut angegliederte Fachabteilung 
für Schiffbau zu einer selbständigen Abteilung der 
technischen Hochschule zu Charlottenburg gemacht. 
Weiterer Fachschulunterricht wurde von 1873 an in 
der Hamburger Gewerbeschule erteilt, dem die 
Stadt Bremen mit einer Schiffbauschule in den 
neunziger Jahren folgte. Die Oesterreicher be- 
saßen eine Akademie in Pola. In den Vereinigten 
Staaten bestehen seit Beginn der neunziger Jahre 
wissenschaftliche Institute. Im Jahre 1901 folgten 
die Japaner. Aus der neueren Entwicklung, die 
hier nicht näher erörtert werden soll, ist noch die 
1904 erfolgte Gründung der Danziger Hochschule 


zu erwähnen. ` 


Auf diese Weise war es gelungen, auf den ver- 
schiedensten Gebieten des Schiffbaues (Stabilität, 
Schiffswiderstand, Schiffsschwingung u. a.) hervor- 
ragende Fachleute heranzubilden. Für die Fragen 
der Klassifikation auf dem Gebiete der Festigkeit 
machten Ed. Reed und John weitgehende Unter- 
suchungen, die für die Normung der Material- 
stärken in den Bauvorschriften grundlegend wurden. 
Damit war der erste Schritt getan, neben der empi- 
rischen Erfahrung der wissenschaftlichen Entwick- 
lung die Wege zu ebnen. (Später machte sich in 
England besonders der 1913 verstorbene Dr. Thearle 
nach dieser Richtung verdient.) Daneben hat das 
Subventionswesen und Prämiensystem, welches zur 
Förderung des Schiffbaus hie und da angewandt 
wird, auch einen Einfluß auf die Wertung der 
Handelsschiffe im technisch-fortschrittlichen Sinne. 
Ferner spielt die Güte der Handarbeit und die 
maschinelle Präzisionsarbeit (Werkzeugmaschinen) 
mit einem Wort Qualitätsarbeit neben der guten 
konstruktiven Durchbildung in bezug auf die Be- 
wertung des Gesamtbauwerks eine große Rolle. 
Ein näheres Eingehen übersteigt den Rahmen dieser 
Arbeit, dieser Hinweis mag genügen. 

Man unterschied nach der Art der auf den 
Schiffskörper einwirkenden äußeren Kräfte: 


1. Längsfestigkeit, d. h. die Festigkeit 
des als Träger gedachten Schiffes gegen Ver- 
biegungen in der Längsrichtung. 

2. Querfestigkeit, d. h. die Festigkeit 
der Querverbände gegen Wasserdruck und 
zusätzliche Belastungen. 

3. Lokale Festigkeit, d.h. die örtliche 
Festigkeit gegen besonders eingeführte Kräfte. 

4. Drehungsfestigkeit, d.h. die Festig- 
keit der Längs- und Querverbände -gegen 
auftretende Verdrehungsbeanspruchungen 
des ganzen Systems. 
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Bei der Eigenart des tragenden Baugrundes 


(bewegtes Wasser) und der eigenartig pendelnden' 


Bewegung des Schiffes selbst, hervorgerufen durch 
zwei ganz verschiedene Medien (Wasser und Luft), 
lassen sich die Auswirkungen mathematisch nicht 
genau zergliedern; nur durch sogen. Vergleichs- 
rechnungen konnte man unter bestimmten An- 
nahmen Festigkeitsbetrachtungen anstellen. So 
führten die Untersuchungen der Längsfestigkeit des 
auf einem Wellenberg schwimmenden Schiffskörpers 
(Wellenlänge = Schiffslänge, Wellenhöhe = "a der 
Wellenlänge, Mittelwert max. Biegemoment = 2 
zur Grundlage für Höchstbiegungs- und Scheerbean- 
spruchungen.*) Der Niederschlag dieser Betrach- 
tungsweise fand unter Berücksichtigung der prak- 
tischen Gesichtspunkte, wie oben gesagt, in den 
Klassifikationsgesellschaften. den genormten Aus- 
druck. 

Der Germanische Lloyd, der in den Jahren 
1877 bis 1888 keine neuen Bauvorschriften heraus- 
brachte, konnte sich gegenüber dem Englischen 
Lloyd und Bureau Veritas — da er im wesentlichen 
nur von Bremer Reedereien gestützt wurde — nicht 
genügend durchsetzen. Erst nachdem unter An- 
regung der Reichsregierung im Jahre 1889 der Ger- 
manische Lloyd zu einer Aktiengesellschaft umge- 
wandelt wurde, und Ulrich, wie auch Middendorf 
an die Spitze der Verwaltung berufen wurden, trat 
ein Wandel ein. Es erfolgte eine Neuausgabe der 
Bauvorschrift, die im wesentlichen wieder auf die 
3 Typen: Volldeck, Spardeck und Sturmdeck ein- 
gestellt war. Trotzdem gelang es erst im Jahre 
1894 im Elbegebiet die Vorherrschaft des Bureau 
Veritas zu brechen. Mit der Seeberufsgenossen- 
schaft wurde in diesem Jahre ein Vertrag abge- 
schlossen, nach dem der Germanische Lloyd in allen 


— 


3 1922 vor Institution of Naval Architects neu be- 
handelt. 
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technischen Fragen die Ueberholung und Ueber- 
wachung der Schiffe als Gutachter übernahm. Der 
Seeunfall des Fahrgastschiffes ,,Elbe” gab im Jahre 
1895 (9. Februar) Anlaß zu einer Interpellation im 
Reichstage, zu der sich der damalige Reichskanzler 
Hohenlohe mit nachstehenden Worten äußerte: 
„Was die Sicherstellung der Seetüchtigkeit der See- 
schiffe anbelangt, so hat bereits unsere Unfallver- 
sicherungsgesetzgebung zu einer verstärkten Ge- 
währ gegen Unfälle geführt. Die Unfallverhütungs- 
vorschriften der Seeberufsgenossenschatt enthalten 
in dieser Beziehung Weisungen, deren Beachtung im 
eigenen Interesse der Reeder liegt, weil von der 
größeren oder geringeren Seetüchtigkeit die Höhe 
der von den Reedern zu zahlenden Versicherungs- 
prämien abhängt. Es ist zu einer weiteren Aus- 
bildung dieser Vorschriften von Seiten der Reichs- 


‚verwaltung die Anregung gegeben und eine Kon- 


trolle über die Beobachtung derselben dadurch 
hergestellt, daß zufolge eines Abkommens zwischen 
der Seeberufsgenossenschaft und dem Klassifi- 
kationsinstitut Germanischer Lloyd der letztere 
sich verpflichtet hat, durch seine Organe den Schiff- 
bau zu überwachen. Auf diesem Wege wird sich die 
Einführung einer Reichskontrolle über den Schiff- 
bau, gegen welche die Regierungen der Bundes- 
staaten sich in Uebereinstimmung mit den Inter- 


. essentenkreisen ausgesprochen haben und welche 


eine recht kostspielige Organisation erforderlich 
machen würde, voraussichtlich als unnötig erweisen. 
Sollten dabei sich gleichwohl Mängel ergeben, so 
werden die Regierungen der Einführung einer staat- 
lichen Ueberwachung des Schiffbaues sich nicht ent- 
ziehen können." 


Auf dieser von der Reichsregierung gewiesenen 
Bahn konnte sich nun der Germanische Lloyd bis 
zur Stunde bewegen und seinen Einfluß immer 
mehr geltend machen. 

(Fortsetzung folgt.) 


>>> 


Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos ` 
in der deutschen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W.Laudahn, Berlin. 


TT. * 


C. Der Motor der Vulcanwerke A. G. für den 
Kleinen Kreuzer , Wiesbaden”. 


1. DieKonstruktion. 


Der sechszylindrige, mit 400 minutlichen Um- 
drehungen arbeitende Viertaktmotor áhnelt in sei- 
nem allgemeinen Aufbau (vergl. Abb. 114a bis f) 
dem bereits unter I. E.) beschriebenen, für das Linien- 
schiff „Württemberg' gebauten 300 kW-Motor sehr, 
nur daß natürlich der kleineren Leistung bei der 
Durchbildung entsprechend Rechnung getragen 
wurde. Im wesentlichen soll daher hier nur auf die 
Unterschiede gegenüber den Württemberg-Maschi- 
nen kurz eingegangen werden. 


(Fortsetzung) 


- Die StahlguB-Grundplatte ist zweiteilig 
und trägt 16 zur Aufnahme des Zylinderblockes be- 
stimmte Stahlsäulen. Die Arbeitszylinder 
sind paarweise zu einem Block zusammengegossen 
und bestehen (vergl. Abb. 114a und d) aus einem 
äußeren Zylindermantel aus GuBeisen und einer in 
diesen eingesetzten Zylinder-Laufbuchse aus Spe- 
zialgußeisen. Die zweiteiligen Arbeitskolben 
sind ungekühlt. Die gußeisernen Deckel enthalten 
die zum Betriebe nötigen Ventile; Anfahrventile 
sind jedoch nur in den zu Zylinder III und IV ge- 
hörigen Deckeln vorgesehen. Nur diese beiden Zy- 
linder wirken also beim Anfahren als Viertakt- 
Druckluft-Motoren, während die übrigen vier 
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60-kW-Dieseldynamo der Vulcan -Werke A.-G. 


sogleich mit dem normalen Arbeitsverfahren ein- Der Antrieb der Brennstoffpumpen er- 
setzen. folgt durch Exzenter von der horizontalen Steuer- 
Der Steuerungsantrieb ist auf der Kupp- welle aus. Je drei der vorhandenen 6 Pumpen- 
lungs- oder Dynamoseite des Motors angeordnet, zylinder sind in einem gemeinsamen Gehäuse ver- 
die stehende Steuerwelle schräg, um große Schrau- einigt. Das Aus- und Einschalten dieser Pumpen er- 
i folgt mittels eines an der Pumpe angeordneten Ma- 

y E | növrierhebels durch Anheben bzw. Freigeben der 
$ ' Saugventile. Für die Pumpen der Arbeitszylinder 
II und IV ist eine besondere Abstellvorrichtung 
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1291. A Brennstoffverbrauchstank $ 
gd cb B Reiniger 
C Handpumpe 
Te D Brennstoffpumpe A Schmierölsammeltank mit Kühlschlange 
: E Brennstoffventil B Schmierölpumpe 
C Handpumpe E Maschine 
D Reiniger F Rückschlagventil 
Abb. 115. Schematischer Plan der Brennstofileitung Abb. 116. Schematischer Plan der Schmierölleitung 


benräder verwenden zu können. Auf ihr sind Dreh- vorgesehen, mittels derer diese Pumpen beim An- 
zahlregler und Sicherheitsregler angebracht, und fahren ausgeschaltet werden können. 


zwar unmittelbar neben dem für die Vulcan-Bauart Während des Betriebes wird die Drehzahl n = 
typischen Brennstoffpumpenkomplex. 400 durch den Regler mit einer Toleranz + 2*2% kon- 
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a 
Tafel XIX. i 
Mittelwerte der gesamten halbstündlichen Ablesungen mit Ausschluß der Belastungsänderungen am 30. VII. 1915 
MO EC ELE Volt j 221,5 A = Bem 8 kung EE 
- Elektrische n Spannung. £ — Eege -- Dee Sur ungen 2 E ee 
Leistung | Stromstärke Ampere ‚264 | 
Elektrische Leistung kW 58,2 
Effektive Leistung PSe 9] Mech. wirtschaftl. Wirkungsgrad 
Ne 91 y 
Indiz. Leistung PSi 141,5 No IS. - 0,643 
Leistung 7 
Weg Motors Arbeits- Kompressor Lk 11,59 Mech. EE Keis des d 
og Kühlwasserpumpe Ly 0,347 Ni-(Lx+Lw+Ló) 19945 0,103 
AS Oelpumpe Lö 0,156 
Umdrehungen i. d. Min. n t00 


Brennstoff 


Brennstoff 
Verbrauchs- Breunstofl 
Messungen = 

Brennstoff 

Kühlwasser 


Schmieröl 


Schmieröl C 
Kühlwasser - Eintritt E 
Temperaturen Kühlwasser - Austritt E? 
Auspuff hinter d. Zylindern Ka 
Luft im Raum C 
Kühlwasser kg/cm“ 
TER Sentero kg cm’ 
Finblaseluft kg cm’ 
Receiver kg cm’ 


g pro kW/St. 
g pro PSe St. 
g pro kW St. 
g pro PSe/St. 
kg pro PSe/St. 
kg pro PSe St. 


364 Aus dem Gesamtverbrauch errechnet 


233 Aus dem Gesamtverbrauch errechnet 


Mittelwert aus 27 Einzelmessungen einschl. 
Belastungs-Aenderungen am 30. VII. 1915 


364 


einschließlich Zylinderöl 


H Zwischen Zylinder und Auspufitopf 


Tafel XX. S.M. Kleiner Kreuzer .Wiesbaden". 


64 stündige Dauerbelastung der Maschine. Ergebnisse der Indizierungen für die Arbeitszylinder. 


Arbeitsverbrauch | Mech.-techn. 
+3 Ae gl Mittlerer indizierter Druck kg'cm? | Leistung |Wirtschaftl.- indiziert Wirkungsgrad 
äi Ze EE mach EE x 
3 u Bs] — E l GE Wirkungs- | Kom- | Kühl- * oe- | __ Ne. _ o o 
A >=] 291.1) 291.0 [2p1.00/2yL.1V | Zyl. V |ZyLvij Psi | Pse | grad | pressor | Yasser, pumpe IN (2 Le La 


EE 385 | 8,14; 7,67 84 | 7,63; 7,89| 7,66 
2 |28 VII 15.720] 385 | 787177 | 827| 807: 788! 6,95 
3 |29.VIL 15.520] 400 | 8,17; 7,28 ,8,075| 7,771 8,03; 7,2 
4 |29.yI1.15.700] 400 | 8,28! 7,68 | 8,77 | 7,74; 7,97; 7,18 
5 [29.VII.15.300| 400 | 752| 736! 8/03 | 7,16. 7,68! 7.06 
6*|30. VII. 15.980] 400 | 7,27; 7,47 | 7,41 | 7,84] 7,35 , 7,07 
12*]31.VII.15.230| 400 8,27 | 7,82: 7,5 | 74 : 7,50: 7,04 
13 [31.VIL.15.830| 400 | 7,84! 7,86! 7,68 | 7,15 | 7,06 7,63 


*) Nr. 6 bis Nr. 12 wurde ausgefüllt von Brennstoffverbrauchsmessungen bei wechselnder Belastung. 


stant gehalten. Der Sicherheitsregler ist so einge- 
richtet, daß er bei n = 470 minutlichen Umdrehungen 
sämtliche Brennstoffpumpen durch Anheben der 
Saugventile ausschaltet und dadurch den Motor so- 
fort zum Stehen bringt. 

Der gußeiserne Hochdruckzylinder des zwei- 
stufigen Kompressors (vergl. Abb. 114 e) ist mit 
dem Kühlmantel in einem Stück gegossen. Die Lauf- 
büchse des Niederdruckzylinders ist in einem guB- 
eisernen Kompressorrahmen zentriert und wird 
durch den darauf gesetzten Hochdruckzylinder fest- 
gehalten. In den Kompressorrahmen sind auch die 
beiden Luftkühler eingebaut. 


1412' 9121 0,846 | 11,34 | 0,347! 0,156 0,705 
139,5! 91,2] 0,54 | 1134| 0,347. 0,156 0,701 
144 | 91,6| 0,636 | 11,76 | 0,347 0,156 0,697 
147 | 916] 0,6225 | 11,76 | 0,347; 0156 0,682 
142 | 91,2] 0,642 | 11,76; 0,347. 0,156 0,693 
137,5! 89 0,647 | 11,76| 0,347; 0,156 0,110 
141 ,913| 0,647 | 11,76| 0,347 | 0,156 0,71 
140 | 90,6] 0,647 | 11,76 0,347 | 0,156 0:708 


DieSchmieról und Kühlwasserpum- 
pen (vergl. Abb. 114c) sind sehr gefällig und gut 
zugänglich am freien, vorderen Maschinenende an- 
gebaut und laufen nur mit halber Maschinendreh- 
zahl; sie werden durch eine kleine Kurbelwelle be- 
tätigt, deren Antrieb mittels Zahnradübersetzung 
von der Maschinenwelle abgeleitet wird. Beide 
Pumpen sind als einfachwirkende Kolbenpumpen 
mit Plattenventilen ausgeführt. Ueberströmventile 
an beiden Pumpen gestatten genaues Einregulieren 
der Fördermengen. 

Das mit den Zylinderdeckeln verschraubte, 
natürlich gekühlte Auspuffrohr ist mehyteilig 
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P ; 
E A Umschaltvorrichtung für Leitung vom Boden- H Auslaßventil 
e | ventil und für Feuerlöschleitung J Kompressor-Zylinder 
B iaa K Arbeitszylinder 
' C Umschaltvorrichtung vor dem Oelkühler L Auspuffrohr 
| D Oelsammeltank mit Kühlschlange f M Auspufftopf 
0 ¡ E Wasserpumpe N Wechselkiappe 
| F Hochdruck-Luftkühler O Rückschlagventil 
| >| G Niederdruck-Luftkúhler 


Abb. 117. Schematischer Plan der Kühlwasserleitung 


aus Bronze hergestellt, der Auspufftopf be- Sicherheitsvorrichtungen entsprechen nach Art 
steht dagegen aus Schmiedeeisen. und Anordnung den bei diesem vorgesehenen. Schema- 

Schmieröl- und Kúhlwasserleitung sind wie tische Darstellungen der Oel-, Wasser- und Luft- 
beim „Württemberg" -Motor angeordnet. Auch die leitungen sind in den Abb. 115 bis 118 wiedergegeben. 


f 


Tafel XXI. S. M. Kleiner Kreuzer „Wiesbaden“ 


Oelmaschine für Dynamoantrieb. Brennstoffverbrauchs- und Indikatormessungen bei verschiedenen elektr. Leistungeñ 


Belastung | hd, EA Y, | d i Ré cz ae wi 
Ampere = | 265 ' 264 | 200,5 | 207 | 138.5 | 189 | 70 | 70 FE 
Volt ae EECHER 
Elektrische Leistung in kV 597 | 595 | 44 465 | 312 | 313 | 153 i 153 | — : — 
Nutzleistung in PSe 985 ' 933 | 70 nu ¡515 | 516 | 29 | 29 | — E 
Leistung in PSi | 1500 1240 112 | me w 
Wirtschaftl. mech. Wirkungsgrad | 0,623 ` 5 | 0,552 | 0,462 | 0,303 OoOo o 
` Tadizierter | Kompressor Lk DA u76 | n3 um | nw 0 nama 
Arbeitsver- | Kühlw. Pumpe Lw 0,347 | oan ; O34 äu luan 
brauch in PSi Oelpumpe Lö ” 0,156 : wn 0,156 UN 0,156 E 0156 
Ne i | = Se | 
ME E Sa aa TL A 
Dynamowirkungsgrad in 1 > | 868% e co A Wë, e E EE 
Dauer der Brennstoffmessung Lü ba" 10 Se: 118, 11291141 10 10°32" | 10° 10° | 107 1000| ] OR | EE 
Brennstoffmenge in kg QUE a + 3 l 3 a 2 2 15 15 EG Gë 
SS. total in kg 122,000 21,800 15,750 | 15,650 | 11,400 | 11,650 | 8,720 Eure EN 
S Z| pro kW Stunde in g 368 ae met 387 | 365 | 373 | 570 : 57% | ` 
ge pro PSe und Stunde in g 235 | Zr 212 | 222 ; 226 | 301 , 301 | | Bé 
53 pro kW Stunde im Mittel 3675 365 EEE mr 
CG % | pro PSe u. Stunde im Mittęl| 234,5 | 2180 >: 224 mm ` 
Umdrehungszahl _ Bh | au, 390 re 390 | 399,5 | 399,5 | 400 | 400 | 402 | 402 _ 
Einblasedruck _ | 6 | 63 | 52 | 52, 49 | 45 15 äi 46 | 46 
Kúhlwassereintrittstemperatur. | 20.0: 2% e DE 20 | %0% | W 2% E 2 
A uspufitemperatur A. 340 d 340 ' 293 | 293 5 225 | 225 S _160 | 160: - A eg 
Raumtemperatur ml 2| 2%: %; æ% lm wm ml Dm: 20 
LU COy | | ai Am TI TES 
Abgasanalyse - o $2 iLi | Sa 
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2. Die Ergebnisseder Werkstatts- 


erprobung. 

Als Brennstoff wurde bei der Ende Juli 1915 
durchgeführten Abnahmeprüfung ein Gasöl ver- 
wendet, dessen Untersuchung folgende Eigen- 
schaften ergab: Unterer Heizwert 10209 WE/kg; 
Wasserstolfgehalt 13,267 %, Kohlenstoffgehalt 
85,782 %, Schwefel 0,26%, Aschenrückstände 
0,003 %; spezifisches Gewicht bei 21° C 0,87; Zünd- 
punkt 130° C ; Flammpunkt 148° C. Das Schmieröl 
sowohl für Lager- als auch für Zylinder- 
schmierung — war ein Gargoyle-Turbinenöl DTE 
der Deutschen Vacuum-Oel-Kompagnie und besaß 
bei 21° C ein spezifisches Gewicht von 0,87, ferner 
einen Zündpunkt von 215° und einen Flammpunkt 
von 205° C. 


Als Dauerprobe wurde ein dreitágiger, ununter- 
brochener Betriebsversuch für ausreichend ge- 
halten, der ohne jede Störung verlief. Die Maschine 
arbeitete dabei sehr ruhig, frei von Erschütterun- 
gen und gleichmäßig, der Auspuff war fast ständig 
unsichtbar. Die Steuerwellenantriebsräder liefen 
geräuschlos, der Regler stand ruhig. \ 


Während des ganzen Dauerlaufs wurden halb- 
stündig Messungen vorgenommen und Ablesungen 
gemacht. Die daraus erzielten Mittelwerte sind in 
Tafel XIX (Seite 596) wiedergegeben. 


Die Ergebnisse der Indizierungen für die Voll- 
lastfahrt sind in Tafel XX auf Seite 596 vereinigt; 
die daraus errechneten wirtschaftlich-mechanischen 
und mechanisch-technischen Wirkungsgrade (ohne 
und mit Berücksichtigung der angehängten Hilfs- 
maschinen) zeigt die Zusammenstellung ebenfalls; 
Abb. 119 bringt einen Satz Indikatordiagramme, die 
während der Vollastfahrt genommen worden sind. 


Die Brennstoff- usw. Messungen während der 
Stufenfahrten, d. h. während der Versuche mit ver- 


~ schieden großen Belastungen, sind in Tafel XXI auf 


Seite 597 wiedergegeben, die sich daraus ergeben- 
den Brennstoff-Verbrauchs-Kurven in dem Dia- 
gramm der Abb. 120 dargestellt. Endlich sind in 
Tafel XXII auf Seite 598 die Ergebnisse der 


Regulierversuche zusammengestellt, die nach Be- 
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endigung der Dauerprobe unmittelbar an diese an- 
geschlossen wurden. , 

Der Ausfall dieser Prüfung zeigte, daß es sich 
bei. der Vulcan-Maschine um eine besonders gut 
gelungene Ausführungsform handelte. Die Ver- 


GA 


JO 
Lech 


Abb. 120 
S. M. Kleiner Kreuzer „Wiesbaden“. Oelmaschine für Dynamoantrieb. 
Brennstoliverbrauchsmessungen bei verschiedenen elektr. Leistungen 
am 30. Juli 1915 

kürzung der Dauerprobe auf nur drei Tage (genau: 
71 Stunden), konnte unbedenklich zugestanden 
werden und wurde vorgenommen, weil der Einbau 
ins Schiff mit Rücksicht auf dessen Ablieferungs- 
zeitpunkt sehr drängte und für die Bordmontage 
jeder Tag kostbar war. {Fortsetzung folgt.) 


s 4 
AAA AAA AAA A O A A A A A AAA AA AAA AAA AAA AAA AAA AAA AAA 


Ein neues „geschlossenes Kessel- 
speisungssystem' 

Die Bedeutung, die der Verwendung gut entliifteten 
Kesselspeisewassers zukommt, wird heute wohl allge- 
mein anerkannt, nachdem als feststehend anzusehen ist, 
daß entlüftetes Speisewasser in. weit geringerem Maße 
zu Kesselanfressungen Anlaß gibt als Wasser im ge- 
wöhnlichen Zustande. Seitdem moderne Kesselanlagen 
mit hochgespanntem Dampf arbeiten, sind Vorwärmer 
mit Stahlrohren sowie Speisewasserleitungen aus ge- 
schmiedetem Stahl üblich geworden, ein Verfahren, 
welches das Bedürfnis nach Benutzung entlüfteten 
Speisewassers noch dringender gemacht hat. Mittel zur 


— Aus den Zeitschriften des Auslandes 


Erreichung dieses Ziels sind die verschiedenen Systeme 
der „geschlossenen Kesselspeisung”, die dahin streben, 
das Speisewasser vom Kondensator bis zu den Kesseln 
nirgends mit Luft in Berührung zu bringen und damit 
jede Möglichkeit schädlicher Belüftung auszuschließen. 
Bekannter geworden ist von diesen Systemen bisher 
das Weirsche „closed feed svestem TL dem aber zum 
Vorwurf gemacht wird, daß bei ihm die Einregulierung 
des geschlossenen Systems entsprechend den jeweiligen 
Betriebsverhältnissen Schwierigkeiten bereitet und da- 
her für den Betriebsingenieur ständig eine Sorgenquelle 
sei. Frei von diesem Mangel zu sein, nimmt aber jetzt 


*) Vgl. The Engineer vom 31. März 1922, S. 347 u. ff. 


Seite 600 


ein neues System in Anspruch, das von der englischen 
Firma Hick, Hargreaves and Co., Limited, Soho-Werke 
in Bolton, auf den Markt gebracht wird. Es ist angeblich 
das einfachste aller bekanntgewordenen Systeme, arbei- 
tet ganz selbsttätig und ist für die Betriebsleitung leicht 
verständlich. ~ 

Der Sauerstoff wird bei diesem System, das in der 
“ Zeitschrift „The Engineer” vom 9. Februar 1923 in der An- 
wendung auf stationäre Kraftstationen näher beschrieben 
ist, nicht durch irgendein Oxydationsmittel, sondern 
ganz mechanisch durch Luftabsaugung im Hauptkonden- 
sator beseitigt. Auf dem ganzen Wege vom Haupt- 
. kondensator bis zu den Kesseln einschl. aller eingeschal- 
teten Apparate und Behälter wird die Berührung des 
Wassers mit oxydierenden Stoffen (Luft) gänzlich ver- 
mieden. Ein weiterer Vorteil des neuen Systems liegt 
in dem automatisch wirkenden Mechanismus, der Druck- 
Regulierventile unnötig macht. 


Abb. 1 zeigt ein Schema des Hick-Hargreaves- 
Systems, wobei man sich zunächst den Apparat G mit 
seinen Anschlüssen als nicht allgemein -benötigt weg- 
denken möge. Das Kondenswasser wird aus dem Haupt- 
kondensator A mittels einer Kondensatpumpe B abge- 
saugt und in einen dampfdichten Behälter D gedrückt, 


Ss. 


Abb. 1. Anordnung des geschlossenen Speisesystems 
aus dem die Fórderpumpe E ihr Wasser entnimmt, das 
sie durch einen Speisewasservorwärmer oder einen 
Hilfskondensator X nach der Saugseite der Kesselspeise- 
pumpe F drückt. Da bei Kraftstationen auf der Saug- 
seite der Speisepumpe für eine bestimmte Druckhöhe 
gesorgt werden muß, so ist in erhöhter Stellung ein ge- 
schlossener Behälter. Z angeordnet, von dem aus ein 
Ueberlaufrohr nach dem Hilfsbehälter H führt. In diesen 
Hilfsbehälter H wird auch das Zusatzwasser geleitet, das 
durch einen vom Steigen und Fallen im Behälter H be- 
tätigten Schwimmer geregelt wird. Vom Hilfsbehälter H 
gelangt das Wasser durch Leitung Y zum Hauptkonden- 
sator A, und zwar wird der Abfluß seinerseits geregelt 
durch ein Schwimmerventil, das geöffnet wird, sobald der 
Schwimmer steigt. Auf diese Weise wird auch das ge- 
samte Zusatzwasser dem Hauptkondensator behufs Ent- 
lüftung zugeführt. 

Um sicherzustellen, daß die Kondensatpumpe B stets 
voll Wasser ist und unter allen Belastungsverhältnissen 
der Hauptmaschine gleichmäßig ` weiterarbeitet, ist ein 
Rohr W von dem Hauptspeisebehálter D nach dem 
Hauptkondensator A abgezweigt. Die Wasserstrómung 
in der Leitung W wird von einem Schwimmer beein- 
flußt, der im Behälter L steigt und fällt, je nachdem das 
Wasser im Saugrohre der Kondensatpumpe B steigt 
oder fällt. Um die Wärme im Kondenswasser vom 
Speisewasservorwärmer oder Hilfskondensator nicht ver- 
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loren gehen zu lassen, kann ein Vorwärmer zwischen 
dem letzteren und der Fórderpumpe E eingeschaltet 
werden; dann wird die im Kondensat enthaltene 
Wärme an das Kesselspeisewasser abgegeben, statt daß 
sie im Zirkulationswasser des Hauptkondensators ver- 
lorengeht. Eine derartige Maßnahme erhöht nach An- 
sicht der Baufirma den thermischen Wirkungsgrad des 
geschlossenen Speisewassersystems und trägt dazu bei, 
das Wärmegleichgewicht in ausreichendem Maße sicher- 
zustellen. 


Hiernach arbeitet die Anlage folgendermaßen: Ist 
die vom Hauptkondensator A kommende Kondensat- 
menge geringer als die in den Kesseln benötigte (weil 
die Dampfmaschinen unterbelastet sind), so wird die er- 
forderliche Speisewassermenge zunächst vom Haupt- 
speisebehälter D geliefert, der genügend Vorrat an 
Wasser enthält, um die Förderpumpe E in voller Wirk- 
samkeit zu erhalten. Dabei wird der Schwimmer im Be- 
hälter L fallen und so einen erhöhten Wasserzufluß aus 
D durch Rohr W in den Kondensator A und von diesem 
nach der Saugseite der Pumpe B zulassen. Infolgedessen 
bleibt auch letztere voll belastet, ihr Gang also gleich- 
mäßig. Bleibt der Bedarf der Kessel noch immer größer 
als der Kondensatabfluß aus A, so wird der Wasser- 
spiegel in D fallen; dadurch sinkt auch der 
Schwimmer, der das Zusatzwasserventil 
steuert, und bewirkt mithin eine stärkere 
Belieferung des Systems mit Zusatzwasser. 
Diese Wasserzufuhr erfolgt durch Rohr Y 
in den Hauptkondensator A hinein, in dem 
das Wasser entlüftet wird, um hiernach dem 
durch den Mehrbedarf der Kesselspeise- 
pumpen bedingten Mangel abzuhelfen. Ist 
umgekehrt der Kesselbedarf an Speisewasser 
geringer als die Wassermenge, die durch 
Pumpe B'in den Behälter D gefördert wird, 
so fließt das überschüssige Wasser durch 
das Ueberlaufrohr des Behälters Z nach 
dem Hilfstank H ab, um von hier in 

den Hauptkondensator zurückzugelangen. 

Dadurch wird der Wasserspiegel in dem 

mit der Kondensatpumpe B verbundenen 
Saugrohre gehoben und das Schwimmerventil des Be- 
hálters L geschlossen, was zur Folge hat, daß die Menge 
des vom Behälter D zum Kondensator zurückgeleiteten 
Wassers sich verringert. Das gesamte Zusatz- ebenso wie 
alles Speisewasser gelangt also unter ganz verschiedenen 
Belastungen stets entlüftet in die Kessel und kommt 
nach der Entlüftung in keine Berührung mehr mit Luft. 

Werden die Hilfsmaschinen der Gesamt-Dampf- 
anlage einzeln durch kleine Dampfturbinen angetrieben. 
so gehört zu ihrem Antriebe eine recht erhebliche 
Dampfmenge, und wenn diese größer ist als durch das 
Speisewasser kondensiert werden kann, so tritt ein 
Wärmeverlust ein und die Speisepumpen können unter 
Umständen wegen der hohen Speisewassertemperatur 
versagen. Zu- und Abdampfleitungen können auch be- 
trächtliche Mengen an Rohren und Ventilen bedingen. 
Werden andererseits elektrisch angetriebene Pumpen 
benutzt und der Strom aus den Hauptgeneratoren ent- 
nommen, so liegt immer die Möglichkeit eines vollstän- 
digen Stillstandes vor. Die ideale Anordnung ist die 
einer besonderen Hilfsturbine zur Erzeugung des An- 
triebsstroms für die Hilfsmaschinen (Pumpen); aber 
wenn der Abdampf dieses Aggregats durch gewöhn- 
liches Zirkulationswasser kondensiert wird, so tritt ein 
erheblicher Wärmeverlust ein, weil die latente oder 
Verdampfungs-Wärme im Abdampf mit dem Zirkula- 
tionswasser verlorengeht. 
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Diesem Verluste begegnet das Hick-Hargreaves- 
System der geschlossenen Speiseleitung dadurch, daß das 
Kondensat der Hauptmaschinen durch den Hilfskonden- 
sator X geleitet wird, wodurch die latente Wärme des 
in diesem kondensierten Wassers dem Speisewasser auf 
seinem Wege zu den Kesselspeisepumpen hinzugefügt 


wird. Das ergibt ein Höchstmaß an thermischem Wir- 


kungsgrad und ist wirksamer als das ,Anzapfen” der 
Hauptturbinen, weil der von den Hauptturbinen abge- 
zapfte Dampf je Gewichtseinheit weniger Arbeit leistet 
als der in der Hilfsturbine vor seiner Verwendung zu 
Heizzwecken benutzte. Für Teilbelastungen findet man, 
daß mit abnehmender Belastung zwar die Kondensat- 
menge der Hauptmaschinensätze : ungefähr in dem glei- 
chen Verhältnis geringer wird, aber die Hilfsmaschinen- 
belasthng ziemlich konstant bleibt und vornehmlich nur 
von der Zahl der in Betrieb befindlichen Haupt- 
maschinensätze abhängt. Deshalb ist bei gewissen Be- 
lastungsstufen die zur Kondensation des Hilfsabdampfes 
verfügbare Wassermenge unzureichend, was zur Folge 
hat, daß auch das Vakuum in 
der Hilfsturbinenanlage zurück- 
oder gänzlich verlorengeht. 

Beim Hick-Hargreaves-System 
ist nun eine genügende Wasser- 
zirkulation durch den Hilískon- 
densator hindurch gesichert. Die 
Wasserzufuhr ist ganz unab- 
hängig von der aus der Haupt- 
maschinenanlage kommenden 
Kondensatmenge, so daß die 
Hilfsanlage ohne Rücksicht auf 
den Bedarf der Kesselanlage 
und auf die Belastung der Haupt- 
turbine mit Vollast arbeiten 
kann. 

Das hält die Baufirma für 
einen großen Vorteil besonders 
für den Fall, daß ein Speise- 
wasservorwärmer verwendet 
wird, um den Abdampf aller 
mit Dampf angetriebenen Hilfs- 
maschinen in der ganzen Kraft- 
station aufzunehmen. 

In Abb, 1 ist das geschlossene Speisesystem in Ver- 
bindung mit einer Hilfsanlage dargestellt, von welcher 
der Hilfskondensator als Speisewasservorwärmer wirkt. 
Dabei ist auch ein bei dem System allgemein nicht un- 
bedingt nötiger Verdampfer G aufgenommen, der destil- 
liertes Wasser für Zusatzzwecke liefert und sich in den 
meisten Fällen als sehr zweckmäßig, vielfach sogar als 
erforderlich erweist. Der in G erzeugte Dampf wird in 
den Hilfskondensator geleitet, wo er vom Speisewasser 
auf dessen Wege zu den Kesseln niedergeschlagen wird; 
das Kondensat fließt dem Hilísbehálter H zu, wie schon 
früher dargelegt wurde. In diesem Falle steuert der 
Schwimmer im Hauptspeisebehälter D den Dampfzustrom 
zu den Verdampferschlangen, wodurch die Arbeit des 
Verdampfers in Abhängigkeit gebracht wird von dem 
Steigen und Fallen des Wasserspiegels im Behälter D 
mit dem Erfolge, daß dieser Wasserspiegel annähernd 
konstant bleibt. 

Des leichteren Verständnisses wegen sei hier die 
Buchstabenbedeutung der Abb. 1 nochmals zusammen- 
gestellt. Es bezeichnen: 

A den Hauptkondensator, B die Kondensatpumpe, 
C einen Oberflächen-Speisewasservorwärmer, D den ge- 
schlossenen Hauptspeisebehálter, E eine Förderpumpe, 
F die Kesselspeisepumpe, G den Verdampfer, H einen 
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Hilfsspeisewasserbehálter, L eine Schwimmerkámmer, 
M einen Ejektor, N und O Venturimeter, P ein Absperr- 
ventil, R die ,Zudampfleitung zu den Verdampfer- 
schlangen, S die Abdampfleitung nach dem Hilfskonden- 
sator, T die Speisewasserleitung nach den Kesseln, 
W die Rückleitung vom Hauptbehälter D zum Haupt- 
kondensator A, X den Hilfskondensator, Y die Rück- 
leitung vom Hilfsbehälter H zum Hauptkondensator A 
und endlich Z einen geschlossenen Behälter (Hochtank). 

Der Venturimeter O in der Druckleitung der Kon- 
densatpumpe B mißt die von dieser Pumpe geförderte 
Brutto-Wassermenge, der weitere Venturimeter N da- 
gegen diejenige Wassermenge, die in den Hauptkonden- 
sator A zurückfließt. Die von O registrierte Wasser- 
menge ist stets größer als die von N verzeichnete, und 
die Differenz beider Ablesungen liefert den Betrag an 
Dampf, der im Hauptkondensator A niedergeschlagen 
ist, und somit die Dampfverbrauchszahl je kW. 

Abb. 2, in der die Buchstabenbezeichnung genau 
die gleiche ist wie in Abb. 1, stellt das eben beschriebene 


Abb. 2. Anordnung-mit 3 Hauptturbinenanlagen 


System in seiner Anwendung auf 3 Hauptturbinenanlagen 
dar und wird nach den vorstehend gegebenen Erläu- 
terungen ohne weiteres verständlich sein. 

Kurz zusammengefaßt lassen sich für das ge- 
schlossene Speisesystem der Firma Hick, Hargreaves 


“and Co. folgende Vorteile in Anspruch nehmen: 


1. Das gesamte in die Kessel gelangende Speise- 
wasser ist entlüftet. 

2. Die Anlage arbeitet automatisch und bedarf da- 
her keiner besonderen Aufmerksamkeit in der Ueber- 
wachung. 

3. Die Anlage arbeitet automatisch, ohne daß be- 
sondere Automaten angeordnet sind; auch Druckregel- 
ventile sind entbehrlich. 

4. Die Zusatzwassermenge paßt sich selbsttätig dem 
Kesselbedarf an. 

5. Die Apparatur paßt für jede Anlage. 

6. Der Speisewasserbehälter wird auf solcher Tem- 
peratur gehalten, daß Wärmeverluste durch Strahlung, 
Verdampfung usw. sehr gering sind und. vernachlässigt 
werden können. 

7. Der Speisewasservorwärmer steht unter At- 
mosphärendruck und kann daher sehr leicht gebaut werden. 

8. Das System läßt sich in jede vorhandene Anlage 
ohne jede Schwierigkeit nachträglich einbauen. La. 
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Brasilien 


Zerstórer. Der durch Vermittelung der Compagnia 
Nazionale di Navigazione Costiera angekaufte, früher 
englische Zerstörer ,Porpoise” (Stapellauf 1913, 950 
Tonnen Verdrängung, 30 kn Geschwindigkeit) ist unter 
dem Namen „Almirante Alexandrino de Alencar in die 
brasilianische Flottenliste aufgenommen worden.  (Ri- 
vista Marittima, Februarheft 1923.) 


Deutschland 


Persönliches. Obermarinebaurat Klagemann, bisher 
mit Wahrnehmung der Geschäfte des Maschinenbau- 
direktors der Marinewerft Wilhelmshaven beauftragt, 
ist zum Maschinenbaudirektor ernannt worden. (Marine- 


Verordnungsblatt Heft 11, 15. Mai 1923.) 
England 


Geschiitereichweite. Auf Anfrage gab der Finanz- 
sekretär der Admiralitát am 2. Mai im englischen Unter- 
hause folgende Auskunft über die Elevation und SchuB- 
weite der schweren Geschütze auf den amerikanischen 
und englischen Schlachtschiffen: Soweit bekannt, 
schwankt die höchste Elevation und Schußweite bei den 
amerikanischen Schiffen zwischen 15° und 19 200:m und 
30° und 31 500 m, bei den englischen Schiffen sind die 
entsprechenden Zahlen 20° und 21 750 m bis zu 30° und 
27700 m. Nach dem Geschützkaliber beträgt die Ele- 
vation und Schußweite bei den amerikanischen Schiffen: 
40,6 cm Kal. 45 200 und 31 500 m, 35,6 cm Kal. 45 — 
15° und 19200 m, 30,5 cm Kal. 50 — 15° und 22400 m, 
30,5 cm Kal. 45 -- 15° und 20 100 m; bei den englischen 


Schiffen: 38,1 cm = 30° und 27700 m bzw. 20° und 
22200 m, 34,3 cm = 20° und 21750 m. (Times, 3. Mai 
1923.) 


Unterseeboote, Stärkevergleich. Auf eine Unter- 
hausanfrage nach der Zahl seegehender Unterseeboote 
von 1500 t und mehr mit 20 oder mehr kn Ueberwasser- 
geschwindigkeit und einem Fahrbereich über 5000 sm 
— die fertig, im Bau oder geplant seien von den Ver- 
einigten Staaten, Frankreich, Japan und England — 
machte Amery folgende Angaben: „Vereinigte Staaten: 
Im Bau 3, bestückt mit einem 12,6 cm; geplant 6 (aber 
kein Geld bewilligt), bestückt mit einem 12,6 cm; Frank- 
reich keins; Japan keine amtlichen Nachrichten; Eng- 
land keins.” — Auf eine weitere Frage nach der Zahl der 
Untersee-Kriegsschiffe sagte Amery: Vereinigte Staaten 
76, Frankreich 41, Japan 43, Italien 43, England 52, da- 
von 12 in Reserve. Es können weiter in Dienst gestellt 
werden von den Vereinigten Staaten 26, England 7, von 
den übrigen keins. (Times, 26. April 1923.) 


Flottenstützpunkte. Bei der Behandlung des Marine- 
haushalts im Unterhause am 1. Mai wurde die Forderung, 
im Laufe. der nächsten zehn Jahre in Singapore ein 
großes Dock zur Aufnahme der größten Kriegsschiffe 
zu errichten, ausführlich erörtert. Der Finanzsekretär 
der Admiralität, Eyres-Monsell, führte aus, daß die Er- 
richtung eines befestigten Stützpunktes in Singapore 
nichts Neues sei. Singapore sei schon seit 1882 befestigt. 
Was man jetzt wolle, sei nichts weiter, als diesen Stütz- 
punkt modern auszubauen. Schon vor dem Kriege habe 
diese Absicht bestanden, aber, da alle Anstrengungen 
der Admiralität sich auf die Nordsee konzentrierten, 
habe man die Absicht damals nicht ausgeführt. Im 
Jahre 1921 habe die Konferenz der Tochterstaaten die 
Forderung auf Ausbau Singapores erhoben, und vom 
Reichsverteidigungsausschuß sei die Forderung stark 
unterstützt worden. Die Washingtoner Konferenz habe 
die Ausführung der Absicht dringend gemacht, da nach 


den Bestimmungen des Washingtoner Vertrages ein 
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weiterer Ausbau Hongkongs nicht zulässig sei. Die Auf- 
a der englischen Flotte bestehe darin, die großen 
eehandelsstraßen für den Handel Englands offen zu 
halten und das über die ganze Welt sich ausbreitende 
britische Reich zu verteidigen. Um das tun zu können, 
müßten die Kriegsschiffe schnell nach irgend einem Teile 
der Welt, wo sie gebraucht werden, entsendet werden 
können. Bei dem jetzt bestehenden Eine Macht Map. 
stab der Seestreitkräfte könne die Flotte nicht geteilt 
werden, wie das früher der Fall war. Die Seehandels- 
straße im Fernen Osten sei die wichtigste aller Handels- 
verbindungen, und ehe nicht diese gesichert sei, könne 
auch nicht die Sicherheit der Tochterstaaten oder der 
Schutz der englischen Interessen garantiert werden. 
Es handle sich hier um keine Vorbereitungen für einen 
Krieg, es handle sich lediglich um Verteidigungsmaß- 
nahmen, was sich schon aus der langen Zeitspanne er- 
gebe, in der man die geplanten Erweiterungsbauten aus- 
zuführen beabsichtige. Die Ausgabe hierfür sei eine 
Versicherungssumme, die man für die Unverletzlichkeit 
des Reiches zahle, und zwar eine geringe. -- Auf die 
demgegenüber geäußerte Kritik antwortete der Erste 
Lord der Admiralitát Amery: Die Errichtung eines 
Flottenstützpunktes in Singapore bedeute keine Ver- 
höhnung des Völkerbundes und auch keine Umgehung 
des Washingtoner Abkommens. kon einer Drohung 
gegen Japan sei keine Rede, ebensowenig davon, daß 
man erwarte, die Beziehungen zwischen England und 
Japan oder zwischen England und einer anderen Groß- 
macht würden gespannt werden. Im Zusammenhang mit 
der Verminderung der englischen Flotte sei es wichtig, 
daß die verbleibenden Streitkräfte frei und beweglich 
blieben. Es liege keine neue Strategie vor. „Wir 
werden im Verlaufe vieler Jahre nicht imstande sein, 
eine Schlachtflotte im Stillen Ozean oder auch nur in 
Singapore zu stationieren. In allen diesen Gewässern 
sind wir hilflos und müssen uns auf den guten Willen 
einer befreundeten und uns früher verbündeten Macht 
verlassen, aber keine Macht, die Selbstachtung besitzt, 
kann es sich leisten, für unbegrenzte Zeit in der Frage 
ihrer. Sicherheiten und sogar ihrer Existenz von einer 
anderen Macht abhängig zu sein.” 


Frankreich 


Die Maschinenanlagen der Neubauten. Die Gesamt- 
Maschinenleistung der 1922 beschlossenen Neubauten 
(3 Kreuzer mit je 116000 PS, 6 Zerstörer mit je 50 000 PS, 
12 Torpedoboote mit je 30000 PS, 6 Unterseeboote mit 
3000 PS und 6 Unterseeboote mit je 1800 PS) beträgt 
fiir rund 70000 Tonnen Wasserverdrángung die Riesen- 
zahl von fast 1000000 PS. Diese Anstrengung ist umso 
bemerkenswerter, als Frankreich seit mehr als 10 Jahren 
in bezug auf Schiffsgeschwindigkeit mit England nicht 
mehr konkurriert hat. Die englischen Konstrukteure 
und Ingenieure hatten deshalb vor den französischen 
einen erheblichen technischen Vorsprung erreicht, und 
in bezug auf die Erzeugung und Nutzbarmachung 
maschineller Kraft hatten selbst deutsche Ingenieure sie 
weit übertroffen, wie sich bei Nachprüfung der nach 
dem Waffenstillstande ausgelieferten deutschen Kreuzer 
und Zerstörer erwiesen hat. („Selbst deutsche Inge- 
nieure klingt in einer englischen Fachzeitschrift sehr 
überzeugend und beweist, bis zu welchem Grade von 
„Objektivität"” man sich beim Feindbund schon aufge- 
schwungen hat. Daß der Originaltext wiederum den 
Ausdruck „even Boche engineers” verwendet, klärt im 
übrigen darüber auf, welcher Grad von „Sachlichkeit“ 
dem Pariser Berichterstatter der Zeitschrift, Herrn Gau- 
treau, innewohnt; es wird allmählich an der Zeit, daß der 
deutsche Ingenieur sich solche Ausdrücke ‚in Fachzeit- 
schriften energisch verbittet, wenn sie überhaupt An- 
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spruch kant erheben wollen, in Deutschland ernst ge- 
nommen zu werden. Die Schriftleitung.) Seither hat 
sich das Pariser Marineministerium die Kriegslehren zu- 
nutze gemacht, die hohe Geschwindigkeit als vorteil- 
haft nachwiesen, und seither strebt jeder französische 
Offizier und Ingenieur danach, die verlorene Zeit wieder 
einzuholen. Besonders die Frage der Oelmotoren wird 
mit aller Sorgfalt studiert. Die staatliche Kessel- und 
Maschinenbauanstalt zu Indret bei Nantes ist ganz neu 
eingerichtet worden und hat kürzlich eine Reihe von 
Vergleichsversuchen ausgeführt, deren Ergebnisse von 
bedeutenden Fortschritten zeugen. Während die Kessel- 
anlage des „Waldeck-Rousseau” (36000 PS) nur eine 
Gesamtheizfläche von 500 qm aufwies, haben die Indret- 
Kessel für die neuen 8000-t-Kreuzer eine solche von 
mehr als 1125 qm; ihr Betrieb läßt nichts zu wünschen 
übrig. Da die französischen Konstrukteure sowohl den 
Maschinenanlagen als auch der Sthiffsform besondere 
Aufmerksamkeit gewidmet haben, hofft man, daß die 
wirklich erreichten Werte in Leistung und Schiffsge- 
schwindigkeit die entsprechenden Zahlen der Kon- 
struktion noch übertreffen werden. (The Naval and Mili- 
tary Record, 25. April 1923.) 

Kleine Kreuzer. Der früher österreichische Kreuzer 
„Novara”, jetzt ,Thionville” (3500 t), hat kürzlich im 
Mittelmeer eine Reihe von Probefahrten ausgeführt. Er 
erreicht auf See gut 26 kn Geschwindigkeit. Da er 
seiner Schifístorm nach mehr dem Zerstórertyp zuneigt, 
so ist er im Seegange den ehemals deutschen 4500-t- 
Kreuzern „Strasbourg und Metz erheblich unter- 
legen, die sich im Seegange auffallend gut verhalten 
und denen man auf See ohne weiteres 27 kn zutrauen 
kann. Pariser Sachverständige haben die deutschen und 
österreichischen Methoden zur Lösung des Geschwin- 
digkeitsproblems natürlich (sic! Die Schriftltg.) mit 
größtem Interesse studiert und erwarten, sie bei den 
neuen französischen Kreuzern noch verbessert zu haben 
(„natürlich!”" Die Schriftleitg.). (The Naval and Mili- 
tary Record, 25. April 1923.) 


Griechenland 


Englische Marinemission. Die zur Reorganisation 
der griechischen Flotte nach Griechenland entsandte 
englische Marinemission unter Admiral Smith kehrt 
nach Ablauf des mit ihr abgeschlossenen Vertrages am 
7. Mai nach England zurück. (Temps, 8. Mai 1923.) 


Japan 

Personaleinschránkung — Luitabwehr, In Beant- 
wortung von Anfragen im Parlamente erklärte der Mi- 
nisterpräsident Admiral Kato, der noch immer das Por- 
tefeuille des Marineministers mit innehat, es bestände, 
trotzdem das sogenannte ,8—8"”-Programm aufgegeben 
worden sei, nicht die Absicht, jüngere Seeoffiziere aus 
dem Marinedienste zu entlassen. Denjenigen, die frei- 
willig ausscheiden wollten, wäre die Marineverwaltung 
aber zur Erlangung geeigneter Anstellungen in der Han- 
delsschiffahrt behilflich. Ueber die seit der Washington- 
Konferenz eingetretene E in den 3 
führenden Marinen machte Admiral Kato folgende An- 
gaben: Vereinigte Staaten „mehr als 20000", Groß- 
britannien 20 000, Japan 12 000. 

Ein Parlamentsmitglied fragte an, wie viele Schiffe 
der Kriegsmarine mit Luftabwehreinrichtungen versehen 
seien. Admiral Kato erwiderte: „Nur eins oder zwei, 
fügte aber hinzu, „daß neue Schiffe mit solchen Einrichtun- 
gen ausgerüstet werden würden.” Ob darunter Geschütze 
mit hoher Elevation oder besonderer Decksschutz oder 
beides zu verstehen ist, wurde aus der ee nicht 
klar. Die auf allen Schlachtschiffen der ersten Kampf- 
linie eingeführte Luftabwehrartillerie besteht aus vier 
3”. (7,6 cm-) Geschützen. Neuere Kleine Kreuzer er- 
halten ein oder zwei 3”- (7,6 cm-) Luftabwehrkanonen, 
aber alle älteren Schiffe der verschiedenen Klassen sind 
offenbar noch ganz ohne derartige Sonderartillerie. 
(The Naval and Military Record, 11. April 1923.) 
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Südamerikanische Staaten 


Kontliktstimmung in Südamerika. Von dem in Ar- 
entinien herrschenden Mißtrauen gegen die Vereinigten 
taaten und Brasilien legt ein Aufsehen erregender Auf- 

satz Zeugnis ab, der in der „Prensa, dem größten und 
verbreitetsten Blatte Südamerikas, kürzlich erschienen 
ist und aus der Feder Dr. Estanislao Zeballos, eines 
früheren argentinischen AuBenministers und hervor- 
ragenden politischen und wissenschaftlichen Schrift- 
stellers, stammt. Dieser Artikel geht von der neuerdings 
in Angriff genommenen Reorganisation der brasilia- 


nischen Kriegsflotte durch eine Marinemission der Ver-. 


einigten Staaten aus. Es sei von vornherein erwähnt, 
daß diese Tatsache nicht nur Herrn Dr. Zeballos miB- 
fallen hat, der, wie oben gesagt, an sich schon miß- 
trauisch gegen die Vereinigten Staaten und Brasilien ist, 
sondern daß sie auch in weiteren argentinischen Kreisen 
starke Beunruhigung und ein steigendes Mißtrauen gegen 
die Politik Nordamerikas wachgerufen hat, um so mehr, 
als Brasilien das einzige Land Amerikas ist, mit dem 
Argentinien jemals ernste Konflikte gehabt hat. Es steht 
jedenfalls außer allem Zweifel, daß die Entsendung der 
amerikanischen Marinemission nach Brasilien ein sehr 
wichtiger Faktor in den Beziehungen der Vereinigten 
Staaten zu Argentinien zu werden anfängt. So darf 
man also wohl sagen, daß der Artikel des hervorragen- 
den argentinischen Staatsmannes, wenn vielleicht auch 
nicht in der Schärfe des Tones, so doch jedenfalls in 
der tatsächlichen Beurteilung der Sachlage die Auf- 
fassung großer und einflußreicher Kreise Argentiniens 
zutreffend wiedergibt. Es seien deshalb wesentliche 
Auffassungen des Artikels referierend wiedergegeben. 


Der Artikel erklärt in seiner Einleitung ironisch, daß 


er nicht an vorsätzliche Feindseligkeit der nordamerika- 


nischen und brasilianischen Staatsmänner glaube, sondern 
nur an Leichtsinn, Unvorsichtigkeit und Unwissenheit in 
internationalen Fragen. Sodann wird den Nordameri- 
kanern ihre unausgesetzte Einmischungspolitik in die 
inneren Verhältnisse anderer amerikanischer Länder 
vorgeworfen. Es wird an ihr Vorgehen gegen Mexiko, 
an die Eingriffe in Nicaragua, Panama, Haiti und Cuba 
erinnert, wozu nun auch noch die Flottenmissionen 
nach Peru und Brasilien kämen. In ihrer Unwissenheit 
über die tatsächlichen Verhältnisse in Latein-Amerika 
glaubten die Vereinigten Staaten alle Länder Mittel- 
und Südamerikas nach einem und demselben Maßstabe 
behandeln zu können, also Argentinien etwa ebenso 
wie Santo Domingo. Dies sei ein Beweis des fehlenden 
diplomatischen Takts der amerikanischen Staatsmänner. 


Dem Fasse den Boden ausgeschlagen hat ein Wa- 
shingtoner Telegramm, das andeutete, daß die Ameri- 
kaner die Möglichkeit erwögen, auch nach Argentinien 
eine Marinemission zu entsenden. Darauf antwortet der 
Artikel mit schneidender Schärfe: „Argentinien denkt 
nicht daran, von den Vereinigten Staaten die Organi- 
sierung und Leitung seiner Flotte zu erbitten ... Diese 
Anregung zieht unsere nationale Würde in Mitleiden- 
schaft. Das Telegramm enthüllt die naive Unkenntnis 
des Außenministeriums in Washington über die argen- 
tinische Republik Unser Land bedarf nicht der 
Vormundschaft der Vereinigten Staaten." 


Zu gleicher. Zeit spricht der Verfasser das tiefste 
Mißtrauen über den Entschluß Brasiliens aus, „den 
ersten Platz als militärische südamerikanische Macht 
einzunehmen. Der Artikel fragt,’ zu welchem Zwecke 
dies geschehe, und antwortet selbst darauf, daß da- 
durch eine militärische Rivalität zwischen Brasilien und 
Argentinien geschaffen werde und zugleich ein Ein- 
greifen der Vereinigten Staaten zugunsten Brasiliens 
gegen Argentinien. S 

Zum Schlusse ironisiert der Artikel den Gegensatz 
zwischen der Agitation der Vereinigten Staaten. fiir all- 
gemeine Abrüstung und der Entsendung einer Marine- 
kommission nach Brasilien. (Berliner Börsenzeitung, 
27. Mai 1923, Morgenausgabe.) 
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Vom Linienschift zum Schwimmkran. Scientific 
American bringt eine mit Lichtbildern erläuterte Be- 
schreibung des zum Schwimmkran umgebauten alten 
Linienschiffs ,Kearsarge”. Dieses „Kranschiff Nr. 1”, das 
erste seiner Art in der Geschichte des Schiffbaus 
überhaupt, besitzt einen mächtigen, elektrisch angetrie- 
benen Kran, der auf dem Schiffskörper des abgeriisteten 
Linienschiffs aufmontiert ist. ,Kearsarge” war das fünfte 
Linienschiff, das die Vereinigten Staaten in Bau gaben; 


es lief 1899 bei der Newport News Shipbuilding Com- ` 


pany vom Stapel, hat noch im Weltkriege Dienst ge- 
‚tan, ist aber nun längst veraltet. 

Die Krananlage ist für eine Last von 250 t eingerich- 
tet und hat eine Ausladung von 101’ (30 m); sie‘ kann 
einen 16”- (40 cm-) Tripleturm mit Geschützen heben. 
Eine Hilfshebevorrichtung für 40 t Last hat eine größte 
Ausladung von 174’ (52 m). 

Die alten Schiffsmaschinen sind unverändert bei- 
behalten worden und dürften eine Geschwindigkeit von 
7 km liefern. Die Kessel des hinteren Kesselraumes sind 
ausgebaut worden, um Platz für zwei 200-kW. (230 
Volt) Turbogeneratoren zu schaffen, die den Strom für 
die 8 Kranmotoren liefern. Die Kessel des vorderen 
Raumes, 4 Mosher-Wasserrohrkessel, die die Hälfte der 
ursprünglich vorhandenen Kesselanlage darstellen. liefern 
den nötigen Dampf. (Scientific American, Märzheft 1923.) 


Kleine Kreuzer. Der Kleine Kreuzer , Trenton” lief 
am 16. April 1923 in Philadelphia vom Stapel. (Army 
and Navy Journal, 21. April 1923.) 


Bombenwurfversuche. Die beiden ausrangierten Li- 
„Virginia” 


nienschiffe „New Jersey” und werden im 


Kl. 14c. Nr. 348 328. Umsteuerbare Dampiturbine, 
insbesondere für Schifisantrieb. Metropolitan-Vickers 
Electrical Company Limited in London. 

Zweck dieser Erfindung ist die Verbesserung von 
solchen umsteuerbaren Turbinen, die für den Vorwärts- 
gang und Rückwärtsgang Räder besitzen und bei denen 
die Vorwärts- und Rückwärtsräder zu beiden Seiten der 
Düsenkammern angeordnet sind, so daß eine Scheide- 
wand nötig ist, um den Vorwärtsteil vom Rückwärtsteil 
der Turbine zu scheiden. Gemäß der Erfindung soll diese 

Scheidewand derart verbessert werden, daß 
die Düsenkammern zum Einlaß des Dampfes 
zu den Vorwärts- und Rückwärtsrädern an- 
nähernd in derselben senkrechten Ebene zur 
Turbinenachse liegen, um die Gesamtlänge 
der Turbine auf ein Mindestmaß zu verringern. 
Wesentlich ist außerdem, daß kein Teil der 
Scheidewand einem hohen Dampfdruck aus- 
gesetzt ist. Das Neue besteht hiernach darin, 
daß die Scheidewand aus einem mittleren 
Nabenteil 7 besteht, der die Turbinenwelle 8 
umgibt und an jedem Ende eine segmentförmige 
Scheidewand 10 u. 11 trägt, die mit ihrer Ebene 
senkrecht zur Turbinenachse liegen und untereinander durch 
Stege verbunden sind, die von dem Nabenteil an den Kanten 
der Segmentwände entlang nach dem Umfang verlaufen. Auf 
diese Weise kommen die Düsenkammern (z.B. 17, 18) für 
den ZulaB des Dampfes für den Vorwärts- und Rückwärts- 
teil annähernd in die gleiche Ebene senkrecht zur Tur- 
binenachse zu liegen. An den freien Enden des Naben- 
teiles 7 sind zusätzliche Segmentwände angeordnet, um 
den Raum, der die Düsenkammern umgibt, von dem 
übrigen Düsenraum abzuschließen. Dabei werden zusätz- 
liche Scheideplatten 23, 24 und 25 vorgesehen, die am 
Turbinenzylinder eingesetzt sind, um den Raum, der die 
Düsenkammern umgibt, vom übrigen Turbinenraum ab- 
zuschließen. 
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Herbst d. J. der Armee als Zielscheiben für Bomben- 
wurfversuche des Heeresluftdienstes zur Verfügung ge- 
stellt werden. In den Haushalt sind für diesen Zweck 
50000 Dollar eingestellt. Nach dem Army and Navy 
Journal ist dieser Betrag ohne Wissen des Kriegs- und 
auch des Marineamts in den letzten Tagen der Kon- 
greBsitzung eingestellt worden. (Army and Navy Jour- 
nal, 14. April 1923.) 


Probeiahrten, Der Kleine Kreuzer „Richmond” be- 
endete am 3, Mai 1923 erfolgreich seine Werftprobe- 
fahrten. Die amtlichen Abnahmeerprobungen sollten pro- 
grammäßig am 21. Mai 1923 stattfinden. (Army and 
Navy Journal, 12. Mai 1923.) 


Küstenverteidigung. Nach Beendigung der Angriffs- 
übungen der Flotte auf die Verteidigungsanlagen des 
Panamakanals am Stillen Ozean erklärte der Ober- 
befehlshaber der amerikanischen Flotte, Admiral Jones, 
den Kongreßmitgliedern, die an Bord des Dampfers 
„Henderson” den Uebungen beigewohnt hatten, daß die 
Uebungen den Beweis für die Unzulänglichkeit der 
Verteidigungsanlagen der Kanalzone erbracht hätten. 
Die artilleristische Verteidigung müßte durch Aufstellung 
von 40,6-cm-Geschützen und die Luftverteidigung durch 
Zuweisung : weiterer Flugzeuggeschwader verstärkt, 
außerdem müßte dort auch ein Geschwader leichter 
Seestreitkräfte stationiert werden. Der Admiral for- 
derte des weiteren eine beträchtliche Erhöhung des 
Brennstoffvorrats für die Flotte, Die gegenwärtig zur 
pertügung stehenden Geldmittel erlaubten nur einen 
Brennstotfvorrat, mit dem die Flotte nur 4 bis 7 Tage 
im Monat Fahrten in See machen könne. (Temps, 
27. April 1923.) 
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-  Patent-Bericht 


Kl. 46c. Nr. 344778. Explosionskraftmaschine mit 
einer durch umlaufendes Wasser betriebenen Kühlvor- 
richtung für das Schmieról Fiat Società Anonima in 

t 


Turin, Italien. & 


Das Wesentliche dieser Erfindung besteht darin, daß 
durch die Kühlvorrichtung das Kühlwasser der Motor- 
zylinder und das Schmieröl im Kreislauf hindurchgeführt 
werden. P 


Kl. 65a. Nr. 348 258. Signaleinrichtung für durch 
Wechselstrom tührende Kabel kenntlich gemachte Wasser- 
straBen. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Nach dieser Erfindung werden an den freier Enden 
der Kabel Unterwasserschallsender ausgelegt, die an das 
Kabel angeschlossen und durch den Strom der das Fahr- 
wasser bezeichnenden Kabel gespeist werden können. 
Zwecks Zerlegung des vom Schallsender ausgesandten 
Schalles ist in bestimmte Signale ein automatischer Un- 
terbrecher in die Speiseleitung eingeschaltet, der von 
einem mit dem Kabelstrom gespeisten Motor angetrieben 
werden kann. 


Kl. 74b. Nr. 346 662. Vorrichtung zum Anzeigen des 
HeiBlaufens von Achsen, Wellen und anderen sich drehen- 
den Maschinenteilen unter Benutzung eines Thermometers. 
Erich Weiland in Naumburg a. d. S. 


Das Neue dieser Vorrichtung, bei der die Queck- 
silbersäule des Thermometers bei Erreichung einer be- 
stimmten Temperatur einen Alarmkontakt schließt, be- 
steht darin, daß der untere Quecksilberbehälter eine 
lange, quer verlaufende Röhre bildet, die zwischen dem 
rotierenden Körper und dem Lager eingebettet ist und 
eine von diesem Quecksilberbehälter rechtwinklig hoch- 
steigende Röhre das Aufsteigerohr für das sich ausdeh- 
nende Quecksilber bildet, so daß infolge des langgestreck- 
ten Behälters der Steigungsunterschied verstärkt wird 
und der Kontaktschluß genauer arbeitet. 
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Schifis-Preise. 


C. Fischdampfer. 


Daten über 


Tragfähigkeit Ab ' Baujah 
Schiffsname rag nee nen SH S Maschinen- S Verkäufer (V) | Gesamt- 
Schiffsart B.-R.-T. des Baumaterial Kessel- bzw. | Käufer K preis Bemerkungen 
ainia N.-R.-T. ` Schiffes | - Klasie — Motoranlagen! ner (K) 
| e E 
i s SS Sein . 18'5" , V: Alex. Nach engl. Angab 
len | 9% B.-R.-T. , SP Ee 2 ) Er T | ln Wood, Aberdeen ` £ 2600 ' SCH date Apri1923 
. ne | 100AlLloyds 26''> 18° | | | 
„Drizzle“ © — 86' - 18:5" 1920 Maschine | V:J Mc. Leed | £2650 : ' do. 
Fischdampfer 97 B.-R.-T. <10 Stabl ` gäier A8, | Stornowey | 
100 AI Lloyds. 26° . 18” 
D. Segelschiiie (einschließlich solcher mit Hilfsmotoren). 
„Belona” 100 7". 23'8"" 1874 ' V: Skiensfjorden £ 1800 ' Nach engl. Angaben 
Schwedische 107 Hol er, Pe 
arke | -R.-T. 
„Delos" => 1133", 25'2" 1901 | V: H, Nielsen, : 43000 da. 
Dánischer Drei- . — 118" ; Hola | | Kst Dänische | 
mastschoner | > N.-R -T. ' Bureau Veritas | ı Kronen | 
„Eugenia — 2174". 352" - 1876 V: rie Sr $ 6700 ' do. 
Emilia' | w201“ Eisen ` Mass D S A. | 
Amerik. Barke 957 N.- -R.-T. | | 


Bericht von Herbig & €o., G. m. b. H., Berlin S 42, 
-Prinzenstr. 94, vom 11. Juni 1923: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
fir Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche. -Dráhte. -Stangen EE M 42 400,— 
Aluminium-Rohr ......... o. ....o..ooo.o... „ 49 000,— 
Kupfer-Bleche .......... ....00.oooo....o.. „ 35 400,— 
Kupfer-Dráhte, tangen PER gg „ 31 200,— 
Kupfer-Rohre oN, „ 35 800,— 
= Kupfer-Schalen `, „ 36 800.— 
Messing-Bleche. -Bänder, -Drähte BEE „ 34600,— 
Messing-Stangen ....... Ed dee e „u 25200, — 
Messing-Rohre oN ......on n annnnunane aa „ 35600,— 
.Messing-Kronenrohr ...............o 22200. „ 40 000.— 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen „ 43 000,— 
REINER „ 46 700.— 


Neusilber-Bleche, -Drähte. en 


Preise von Bunker-Oel in Amerika. 


New York $ 1,765 per bbl. fob. New York Hafen. 
© Von Endstation Aus Leichter 
Montreal $ 2,00 per bbl. $ 2,10 per bbl. 
Halifax $ 1,85 n Sc 
Boston $ 1,65 ji $ 1,765 P 
Philadelphia sun $ (Lies „ 
Baltimore $ 1,70 S $ 1,765 e 
New Orleans $ 1,40 i $ 1,45 E 
Galveston $ 1525 „ $1575 „ 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe 
a 


d. i Wë 
¿y Schiffbau und Schiffahrt — 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Stapelläufe. Auf der Schiffswerft der Joh. C. Teck- 


lenborg A.-G., Bremerhaven-Geestemünde, lief am 
2. Juni ein Schwesterschiff des kürzlich an den Nord- 


Gehälter und Löhne englischer und amerikanischer 
Seeleute. Mit Wirkung vom 16. April 1923 ab sind in 
der englischen Handelsmarine die Gehälter bzw. Heuer- 
sätze herabgesetzt worden und zwar monatlich um 30 
Schilling bei Schiffsoffizieren und um 20 Schilling 
bei sonstigen Seeleuten, Heizern, Stewards usw. 
In nachstehender Tabelle sind die Monatsgehälter bzw. 
-lóhne, welche nunmehr auf englischen Fahrzeugen Gül- 
tigkeit haben, mit denen der. American Steamship 
Owners' Association verglichen. Den amerikanischen 
Sätzen ist Klasse B Frachtdampfer (von 5500 Br.-Reg.-T. 
und mehr) zugrunde gelegt. Be besseren Vergleich 
wurden die englischen Gehälter, Löhne in Dollar-Währung 
umgerechnet, wobei 1 £ Sterling 4,65 Dollar entspricht. 


Gegenw. amerik. 


Neue englische 
Heuersätze usw. 


Heuersätze usw. 


Erster Steuermann 11393 $ 165,00 $ 
Zweiter Steuermann 88,35 „ 140,00 „ 
Zimmermann 53,48 „ 125,00 „ 
Dritter Steuermann 67,43 „ 70,00 „ 
Befahrener Seemann 41,85 „ 47,50 „ 
Erst. Maschinisten-Assistent 113,93 „ 165,00 „ 
Zweit. Maschinisten-Assistent 88,35 „ 140,00 „ 
Dritt. Maschinisten-Assistent 67,43 „ 125,00 „ 
Schmierer 46,50 „ 55,00 „ 
Heizer 4418 „ 50,00 „ 
Erster Steward 69,75 , 105,00 „ 
Erster Koch 58,13 „ 90,00 „ 
Zweiter Koch 39,53 „ 70,00 „ 


der Quelle werden hierunter gern aulfenommen 


deutschen Lloyd abgelieferten Fracht- und Passagier- 
dampfers Aachen" glücklich vom Stapel, das in der 
Taufe den Namen „Elberfeld" erhielt. Bei einer 
Länge des Schiffes von 137,440 m, einer Breite von 
17,144 m und einer Seitenhöhe von 10,010 m beträgt die 
Tragfähigkeit etwa 9500 t. Der Dampfer „Elberfeld“ 
ist als Volldecker mit zwei durchlaufenden Decks nach 
den Vorschriften des Germanischen Lloyd für dessen 
höchste Klasse gebaut. Ein schnelles Laden und 
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Löschen wird durch eine umfangreiche Ladeeinrichtung 
ermöglicht. 17 Ladebäume an zwei Pfahlmasten und 
vier Ladepfosten bedienen mit 16 Ladewinden sechs 
Ladeluken. Das Schiff erhält eine Maschinenanlage, be- 
stehend aus einer dreifachen Expansionsmaschine von 
etwa 3200 ind. PS., für deren Betrieb drei mit künst- 
lichem Zug arbeitende Kessel von 825 qm Heizfläche 
den erforderlichen Dampf liefern. Diese Anlage wird 
dem ‘Schiffe im beladenen Zustand eine Geschwindigkeit 
von 12 sm erteilen. 


Bei der Schiffbaugesellschaft Unterweser A.-G, in 
Lehe lief der für das Hafenbauamt Pillau neu erbaute 
Tonnenleger „Samland" glücklich vom Stapel. Das 
Schiff ist 31 m lang, 6,6 m breit, erhält eine Zweifach- 
Expansionsmaschine von 220 PS und dient als Tonnen- 
leger sowie zur Beförderung von Gas für die Gasbojen, 
zu welchem Zwecke es mit einer Gaspumpe ausgerüstet 
ist. Der Laderaum ist zur Aufnahme von Kohlen ein- 
gerichtet, für die eine, besondere Lösch- und Ladevor- 
richtung vorhanden ist, um an außenliegende Schiffe 


Kohlen abzugeben. f 
Probeiahrten. Der für den Norddeutschen Lloyd, 


Bremen, bei den Vulcan-Werken in Stettin erbaute 
Doppelschrauben-Fracht- und Fahrgastdampfer ,Mún- 
chen" wird in der nächsten Woche seine Probefahrt 
machen, um alsdann in die nordatlantische Fahrt einge- 
stellt zu werden. Der Dampfer hat eine Länge über 
alles von 168 m, eine Breite von 18,80 m, 14 000 B.-R.-T. 
Raumgehalt und eine Geschwindigkeit von 15 sm die 
Stunde, ferner Kammern für 170 Fahrgäste 1. Klasse, 
365 Fahrgäste 2. Klasse, 602 Fahrgäste 3. Klasse, 977 
offene Kojen und 360 Mann Besatzung. Die Sicherheits- 
und Maschinenanlagen sind auf das modernste ein- 
gerichtet. 


Der auf der Flenderwerft in Lübeck für die Deut- 
sche Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa, Bremen, er- 
baute Dampfer „Hohenfels" erledigte am 5. d. M. 
seine Probefahrt. Das Schiff, das erste einer Folge von 
drei 5600-t-Dampfern, ist mit allen der Neuzeit ent- 
sprechenden Einrichtungen ausgestattet und hat eine 
Länge zwischen den Loten von 102,75 m. Die 1500-PS- 
Maschine verleiht ihm eine Geschwindigkeit von 10 sm 
in der Stunde. Ein Schwesterdampfer gleicher Größe 
liegt in der Ausrüstung, während der dritte Anfang 
nächsten Monats zu Wasser gelassen wird. 

Der Schleppdampfer „Resolut”, für die Firma 
Lütgens € Reimers auf der Schiffswerft L. Heyden A.-G. 
erbaut, hat seine Probefahrt zu voller Zufriedenheit er- 
ledigt und ist von der Firma Lütgens & Reimers über- 
nommen und in Dienst gestellt worden. Der Schlepp- 
dampfer hat eine Länge von 17% m und ist mit einer 
Kompoundmaschine ausgestattet, welche ene Leistung 
von 180 PS hat. 

Neuer Schleppdampier. Die L. Heyden Schiffswerft 
und Maschinenfabrik Aktiengesellschaft brachte an die 
_Kohlenfirma Gebr. Röchling einen 180-PS-Schlepp- 
dampfer von 17% m Länge zur Ablieferung. Der 
Schlepper ist mit allen neuzeitlichen Einrichtungen ver- 
sehen und besitzt ferner eine Pumpvorrichtung von einer 
Leistung von 800 Litern in der Minute. 


Schifisnamenánderung. Die deutsche Schonerbrigg 
„Margaretha Sager”, die verkauft ist, hat unter 
dem Namen Venus” nach Uleaborg den Hamburger 
Hafen verlassen. 


Hamburgs Seeschifíahrt Die Uebersichten um- 
fassen nur die aus See angekommenen und die nach See 
abgegangenen Schiffe, soweit sie ihre Reise zu Handels- 
zwecken gemacht haben. 


. 1920 


1. Der Seeschiffsverkehr im Mai. 
Angekommene Seeschiffe. 


Ueberhaupt | davon beladen | Dampfschiffe |davon beladen 
) x © i 


ES] È| RT E `, = 2 

LE zez .- I ons = e =, 

= un = = so R- = -Tons 

K E ` Netto £ R.-Tons E R.-Tons E R.-To 
Léi GC YN un 


1913|1242:1 193 526110891 117 116l918:1 107 859l852l1 053 887 
1920| 431 3277171 392. 271 9331292) 297 290266) 245 929 
1921| 570; 637 741| 431} 512 179450! 609 4491374 497 330 
192211131:1 247 056| 851'1 085 045|856'1 184 430/7481 061 641 


1923)1102 1 314 240] 902:1 169 784189411 276 011/8061 153 510 


Abgegangene Seeschiffe. 
191311362 1 253 987 1104| 890 464[9631 136 el 788 977 


1920| 393 294 781| 258, 182 5461266 . 262 9661178 170 943 
1921] 644 636189] 531| 433 267 me 609 6741360: 410 169 
1922j1438:1 319 74211235. 994 462185111 242 3701653 922 015 
1923113811 380 697/1103 1 030 84419551 322 630|699 983 633 


2. Der Seeschiffsverkehr vom 1. Januar 
bis Ende Mai. 


Angekommene Seeschiffe, 


Ueberhaupt | davon beladen | Dampfschiffe | davon beladen 
DM v 

= R-Tom 
Së ! Netto 
N | 


R -Toas R.-Tons - R.-Tons 


1913/5767 5712074|4837|5 261 572/4235 5 220 6561387411 909072 
1920|174311 287 85915661 062570/112411151 203]1000) 953974 
1921|2787 3 259 440|2137!2 797 929|2262 3 107 280|1905'2 727 920 
1922]4161.4 899 650/3238 4 289 940|3380 4 708 296/2929 4 212 332 
42995958 195[39255557376 


1923]15410:6 204 042]4373:5 646 705 


Abgegangene Seeschiffe. 
6365/5849 Ca 4115809/4455 5348 611/3319 


Schiff 


Schitfe 
Schiffe 


1913 3670085: 
1726 1262676|1250| 888567]110711106580| 798] 793070 
192113133 3246 510/2566;2314 270122893 104 1271177612 194000 
192214843.5021 272 405714753 464133874 797 851/2621 3542270: 


1923/6390 6 258 83315221 5691 953]4365 598062313227 4429817 
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. Technische Förderung der  Brennstoffwirtschait.. 
Unter diesem Titel wird zurzeit von den beiden Tech- 
nisch-wirtschaftlichen Sachverständigenausschüssen des: 
Reichskohlenrates ein Bericht über die ersten drei Jahre 
ihres Wirkens versandt, der aus vielen Gründen die 
Aufmerksamkeit weitester Kreise verdient. Unter Ver- 
meidung jeden staatlichen Zwanges haben beide Aus- 
schüsse in stiller, fruchtbarer Arbeit eine große Anzahl 
wichtiger, technisch-wirtschaftlicher Fragen untersucht 
und geklärt. Sie haben sich vielfach nicht auf bloße 
Anregungen beschränkt, sondern haben auch für die 
praktische Durchführung gesorgt und geldliche Aufwen- 
dungen vermittelt. Mehr und bessere Kohlen fördern 
trotz verkürzter Arbeitszeit, mehr Wärme und Energie 
erzeugen aus weniger und schlechterer Kohle, das sind 
die Ziele, die diese beiden Körperschaften etwa nach 
Art eines Kollegiums von Aerzten der deutschen 
Brennstoffwirtschaft verfolgen. Die vielen und immer 
wieder anders gearteten Wege, die eingeschlagen 


- wurden, um diese Ziele zu erreichen, zeigt die Schrift 


in knapper und interessanter Form. Sie ist in gleichem 
Maße wertvoll für den Ingenieur wie für den Leiter in- 
dustrieller Unternehmungen, überhaupt für jeden, dem 
die Wiederaufrichtung unserer Wirtschaft am Herzen 
liegt. Es ist beruhigend und erfreulich zu sehen, in wie 
hohem Maße weitblickegde und schöpferische Arbeit 
geleistet wird in diesem parlamentarischen Selbstver- 
waltungskörper, der berufen ist, nach dem Verschwinden 
des staatlichen Zwanges auf dem Gebiete der Kohle 
fürderhin diesen wichtigsten Zweig unserer Wirtschaft 
nach den ihm innewohnenden wirtschaftlichen Gesetzen 
zu führen. 
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Verkehrsverhältnisse und Flußfrachten in Hamburg. 
Der Spediteur-Verein Herrmann € Theilnehmer, Ham- 
burg, berichtet über den gegenwärtigen Stand der Ver- 
kehrsverhältnisse und Flußfrachten in Hamburg unterm 
1. Juni 1923: dp 

De Ereignisse des Monats Mai, soweit sie im 
Rahmen unseres Berichtes interessieren, standen natür- 
lich unter dem Einfluß der rapiden weiteren Markent- 
wertung. Die für Löhne und Unkosten zu machenden 
Aufwendungen zeigen erschreckend aufgeblähte Ziffern 
und dementsprechend wachsen unvermeidlicherweise 
auch Frachten und Gebühren. Die Hafenarbeiter er- 
zwangen durch einen Streikbeschluß! dem allerdings eine 
nur zwei Tage währende Arbeitsruhe folgte, einen Tage- 
lohnzuschlag von 4400 Mark und die unvermeidliche 
Folge war, daß für die zweite Hälfte Mai die Kaikosten, 
Fuhrlöhne, Lagergelder usw. eine entsprechende Er- 
höhung erfuhren. Mit Wirkung vom 1. Juni ab hat die 
Kaiverwaltung die Kaigebühren abermals heraufgesetzt, 
da den Arbeitern zweifellos wieder eine Zulage be- 


willigt werden wird, und die afideren Gebihrensátze. 


werden selbstverstándlich folgen. Auch die Gütertarife 
der Eisenbahn erfahren von heute ab eine Erhöhung 
um 50 %, ein Umstand, der sich wieder in einem unge- 
keuren Andrang von Gütern zur Bahnverwaltung aus- 
wirkte, dem die vorhandenen Waggonbestände natür- 
lich nicht im entferntesten genügen können. Der Fluß- 
schiffahrtsverkehr war ruhig und die Nachfrage nach 
Kahnraum blieb hinter dem Angebot zurück. Selbst- 
verständlich aber macht sich auch in den Flußfrachten 
die unaufhaltsam fortschreitende Markentwertung be- 
merkbar — mit Ausnahme des Elbeverkehrs, wo der 
Austritt einer bisher der Elbeschiffahrtsvereinigung an- 
geschlossenen Firma aus diesem Kartellverband so 
frachtschwächend wirkte, daß es hier nicht zu der die 
Geldentwertung ausgleichenden Erhöhung der Sätze 
kommen konnte. Die Flußfrachten stellen sich heute 
wie folgt: 
2370, Aken 2480, Wallwitzhafen 2580, Coswig 2720, Klein- 
wittenberg 2880, Torgau 3405, Riesa 3675, Dresden 4005, 
Laube/Tetschen 5200, Halle 2700, Berlin 2000, Breslau 


S Mitteilungen aus dem Leserkreise' mit Anga 


SCHIFFBAU 


en EE nn nn 


material einzulösen. 


Magdeburg 2150, Schönebeck 2280, Barby 
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be der Quelle werden hierunter gern aulgenommen 
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3450 Mark für 100 Kilogramm ausschließlich Bugsier- 
löhne. Die Frachtsätze verstehen sich für Güter der 
Eisenbahntarifklassen B und C. Nach böhmischen 


Plätzen kommt etwaiger Tauchtiefenzuschlag hinzu, 


Eine tschechoslowakisch-bulgarische Donaudampi- 
schiffahrts-Gesellschait. Die tschechoslowakische Re- 
gierung hat der bulgarischen Regierung ein Projekt zur 
Errichtung einer tschechoslowakisch-bulgarischen Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft übermittelt, das von der 
bulgarischen Regierung bereits angenommen wurde. 
Das Stammkapital wird 60 Millionen Leva betragen; 
der bulgarische Staat wird mit 40 Prozent, bulgarische 
Privatinteressen mit 20 Prozent und die Tschecho- 
slowakei mit 40 Prozent beteiligt sein, wobei beabsichtigt 
ist, die 10prozentige Quote durch Einbringung von 
Apports, und zwar durch Beistellung von Schiffs- 
Der tschechoslowakische Schiffs- 
park würde den Frachtverkehr zwischen Rezno und 
Sulina, also auf einer Strecke von 2200 Kilometer Länge. 
besorgen. Diese Strecke soll unter zwei Verwaltungen 
stehen, und zwar Rezno bis zum Eisernen Tor unter 
tschechoslowakischer und vom Eisernen Tor bis Sulina 
unter bulgarischer. Im Verwaltungsrate werden die 
Tschechoslowakei und Bulgarien mit je zwei Mitgliedern 
und die bulgarischen Privataktionäre mit fünf Mitgliedern 
vertreten sein. Für den Sitz der Gesellschaft ist Rust- 
schuk in Aussicht genommen. 


Der transatlantische Passagierverkehr ist nach dem 
Kriege erheblich geringer .geworden als vordem. Es 
fuhren 1922 westwärts nur 570000 Passagiere gegen 


' 1870000 in 1913 und ostwärts 398000 gegen 818 000 in 


1913, Am stärksten ist der Rückgang westwärts infolge 
der amerikanischen Einwanderungsbeschränkung und der 
Verarmung Mitteleuropas. 

Die auigelegte Tonnage in englischen Häfen hat sich 
weiter vermindert. Sie'betrug Anfang April nur noch 
321 Schiffe mit 546555 t gegen 411 mit 732 198 t Anfang 
Januar und 864 624 im Oktober. S 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Holstenwerit A.-G. vormals Karl Wunderlich, ltze- 
hoe. Mit einem Grundkapital von 50 Mill. M. ist unter 
dieser Firma in Itzehoe eine neue Aktiengesellschaft ge- 
gründet worden. Die Gesellschaft hat die Deutsch- 
Niederländische Schiffsbaugesellschaft m. b. H. in 
Itzehoe, deren alleiniger Geschäftsinhaber der Schiffs- 
bauingenieur Karl Wunderlich war, übernommen; es 
sind ihm hierfür 15 Millionen Mark Aktien übergeben 
worden. Die Aktien der neuen Gesellschaft werden zum 
Kurse von 330 % ausgegeben. Dem ersten Aufsichtsrat 
gehören an: Bankdirektor Georg Peters, Itzehoe, Bür- 
germeister a. D. Sellin, Hamburg, Kaufmann Wilhelm 
Regel, Hamburg, Oberregierungsbaurat a. D. Betzold, 
Berlin, Kaufmann Hinrich Gäde, Aumühle, Kaufmann 
Karl Hübner, Hamburg. Zum Vorstand ist Schiffsbau- 
ingenieur Karl Wunderlich, Itzehoe, bestellt. 


Emder Reederei A.-G. Hamburg. Die unter Vorsitz 
von S. Rotschild abgehaltene Generalversammlung ge- 
nehmigte den Bericht sowie die mit einem Reingewinn 
von 31435676 Mark abschließende Gewinn- und Ver- 
lustrechnung und setzte die Dividehde, zuzüglich einer 
Vergütung für die Markentwertung, auf insgesamt 60 % 
fest. Weiter wurde die Aufhebung der in der Versamm- 
lung vom 12. April 1922 gefaßten Beschlüsse betreffend 
Kapitalerhöhung, soweit diese noch nicht durchgeführt 
sind, und die Erhöhung des Grundkapitals um 25 auf 53 


Mill. M. beschlossen. Von den neuen Aktien sollen 12,5 
Mill. M. den bisherigen Aktionären zu 155% im Ver- 
hältnis von 2:1 angeboten und der Rest im Interesse 
der Gesellschaft verwendet werden. Die Geschäftslage 
wurde als günstig bezeichnet, Es sei der Gesellschaft 
gelungen, ihre Tonnage um 8000 t zu erhöhen, auch sei 
sie für mehrere Monate hindurch mit lohnenden' Fracht- 
aufträgen versehen, so daß auch für das laufende Ge- 
schäftsjahr mit einem befriedigenden Ergebnis zu rech- 
nen sei. 


Rhein—Main—Donau A.-G, München. Die Ge- 
sellschaft legt ihren ersten Geschäftsbericht vor. Der 
Zweck des Unternehmens, das Ende 1921 gegründet 
wurde, ist der Ausbau der Großschiffahrtsstraße von 
Aschaffenburg bis Passau, der Ausbau der oberen Donau 
zwischen Kelheim und Ulm, die Herstellung von Schiff- 
fahrtsanschlüssen nach München und Augsburg und der 
Ausbau und Betrieb von Wasserkraftwerken an diesen 
Wasserstraßen. Die Gesellschaft ist ein gemischtwirt- 
schaftliches ‘Unternehmen. Das Gründungskapital be- 
trägt 600 Mill. Stammaktien, von denen das Reich 40 %, 
Bayern 26 % übernommen haben, und 300 Mill. Vorzugs- 
aktien, die der Beteiligung des Privatpublikums offen ge- 
halten wurden. Ferner wurde eine Anleihe von 600 Mill. 
M. ausgegeben. Ueber den Stand der Arbeiten macht 
der Bericht folgende Ausführungen: Die Bauarbeiten 
erstreckten sich am Main auf die Untere Mainmühle in 
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Würzburg und die Staustufe Viereth bei Bamberg. Die 
Untere Mainmúhle kann noch im Sommer 1923 in Be- 
trieb gesetzt werden. Die Anlage bei Viereth dürfte 
Mitte 1924 in Betrieb kommen. An der Kachlet-Bau- 
stelle ist mit den Vorarbeiten für die beiden ersten 
Wehröffnungen begonnen. Am Main sind die Stau- 
“stufen Aschaffenburg und Erlabrunn vollkommen bau- 
reif in den Entwürfen gestaltet. Das Wasserkraftwerk 
am Kachlet wird für eine Höchstleistung von 56 000 
Pferdestärken ausgebaut und jährlich 250 Mill. Kilo- 
wattstunden erzeugen können. Die Wasserkraftaglage 
bei Viereth wird im Jahresmittel 3000 Pferdestärken 
leisten und jährlich 15 Mill. Kilowattstunden erzeugen 
können. Die Untere Mainmühle in Würzburg erhält 
eine Leistung von 850 Pferdestärken und wird jährlich 
2,5 Mill. Kilowattstunden liefern. — Der sich aus der 
Gewinn- und Verlustrechnung ergebende Saldo von 
73,53 Mill. M. wurde, da er nur weitere Herstellungs- 
kosten der Bauten enthält, dem Posten „Anlagen im 
Bau“ in der Bilanz zugefügt, der hier in Höhe von 
667,64 Mill. erscheint. Ferner werden 481,82 Mill. Bank- 
guthaben und Barbestände, 51,57 Mill. Reichsschatz- 
anweisungen, 4,67 Mill. Außenstände, 8,65 Mill. Schulden 
ausgewiesen. Im neuen Jahr wurde das Aktienkapital 
um 1200 Mill. Stammaktien auf 21 Mill. erhöht, von 
denen 770 Mill. dem Reich, 430 Mill. dem bayerischen 
Staat zum Nennwert überlassen wurden. Ferner wurde 
die Ausgabe einer Anleihe von 6 Mill. Goldmark be- 
schlossen, deren erste Serie von 2 Mill. Goldmark um 
mehr als das Doppelte überzeichnet wurde. Ra. 


Schiffswerft von Henry Koch A.-G. in Lübeck. 
Im Geschäftsjahr 1922 wurde ein BruttoiiberschuB von 
106 783 382 M. (13 011 815) erzielt. Es verbleibt ein Rein- 
gewinn von 9959086 M. (562517), aus dem 50% (4) 
Dividende verteilt und 909086 M. vorgetragen werden 
sollen. Im Geschäftsjahre 1922 ist die Werft gut be- 
schäftigt gewesen, sowohl mit Schiffsneubauten als auch 
mit Reparaturen. Mehrere Schiffsneubauten sind in das 
Geschäftsjahr 1923 hinübergenommen. Der Dockbetrieb 
war lebhaft. Der Werftumbau wurde so weit gefördert, 
daß die bisher geplanten Anlagen in kürzester Frist voll 
in Benutzung genommen werden können. Die Hellinge 
und Kaianlagen sind bereits in diesem Jahre in Betrieb 
genommen. Durch den Umbau gelangt die Werft in den 
Besitz neuzeitlicher Einrichtungen für den Schiffbau, 


Bugsier-, Reederei- und Bergungs-A.-G. in Hamburg. 
Nach dem Geschäftsbericht für 1922 erzielte das Unter- 
nehmen einschließlich eines Vortrags von 607846 Mark 
(i. V. 153304) einen Betriebsgewinn abzüglich Hand- 
lungsunkosten von 393 765535 Mark (35,71 Mill... Wie 
bereits gemeldet, wird eine Dividende von 300 % (i. V. 
25 %), Tantiemen in Höhe von 6,9 Mill. (0,88 Mill.) ver- 
gütet und 1,17 Mill. (0,6 Mill.) vorgetragen. Die Verwal- 
tung bemerkt in dem Bericht: Die Geschäftslage war 
in der ersten Hälfte des Berichtsjahres sehr ungünstig. 
Im zweiten Halbjahr waren alle Frachtschiffe gut be- 
schäftigt, doch wurde das Resultat durch den See- 
maschinistenstreik beeinträchtigt. Im Herbst eröffneten 
wir einen regelmäßigen Dampferdienst nach Liverpool 
und Manchester und vice versa und unter dem Namen 
„Deutsche Irland Linie” einen regelmäßigen Liniendienst 
nach den irländischen Häfen Cork, Dublin und Belfast. 
Das Bergungsgeschäft war nicht zufriedenstellend. Auf 
dem Gebiet der Schiffshebungen haben unsere Hebe- 
fahrzeuge auch im vorigen Jahre erfolgreich gearbeitet. 
— Ein besonderes Interesse hat im vorigen Jahre die 
Hebung des im Hamburger Hafen gekenterten brasilia- 
nischen Dampfers Avaré erweckt, die wir zusammen mit 
dem Nordischen Bergungs-Verein ausführten. Diese mit 
beit wurde bekanntlich in verhältnismäßig kurzer Frist 
erfolgreich durchgeführt. In der Bilanz stehen u. a. zu 
Buch: Fracht-, Schlepp- und Bergungsdampfer usw. mit 
291,87 Mill. M. (i. V. 41,49 Mill.) bei Abschreibungen von 
außerordentlich großen Schwierigkeiten verknüpfte Ar- 
231,87 Mill, M., Beteiligung an fremden Unternehmungen 
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37,5 Mill. M. (i. V. 8,4 Mill.) abgeschrieben bis auf 1 M, 
Materiallager in Hamburg 37,57 Mill. M. (1,13 Mill.). 
Schuldner 1481,3 Mill. M. (34,36 Mill), Gläubiger 
1441 Mill. M. (27,58 Mill.). 


A Bücherbesprechungen E 


Hugo Fischer, Geh. Hofrat und ord. Prof. i. R. der 
Techn. Hochschule Dresden. Allgemeine Maschinen- 
lehre. Mit 220 Abb. im Text. Leipzig 1923, Verlag von 
Otto Spamer. Geheftet Grundzahl 9, —, geb. Grund- 
zahl 12,—*). ' 


Das vorliegende Buch ist gewissermaßen als eine 
Ergänzung des von dem gleichen Verfasser heraus- 
gegebenen Buches o Tecnnologie des Scheidens, Mischens 
und Zerklemnerns gedacht. ie jenes einen Ausschnitt 
aus dem unausschöpfbaren Gebiete der Arbeitsverwer- 
tung behandelt, so soll dieses in das Studium desjenigen 
in sich abgeschlossenen Teiles der mechanischen Tech- 
nik einführen, der sich mit der Gewinnung von mecha- 
nischer Arbeit in Kraftmaschinen befaßt. Das Buch soll 
ein Leitfaden sein und helfen, eine auch im Unterricht 
fühlbare Lücke in der neueren technischen Literatur aus- 
zufüllen, die eines Hilfsbuches entbehrt, das den Gegen- 
stand in gedrängter Form und doch allseitig umfassend 
nach technologischen Gesichtspunkten behandelt. Eine 
größere Anzahl schematisch gehaltener Zeichnungen er- 
höhen den Wert des Buches in ganz besonderem Maße. 
Ebenso ist es zu begrüßen, daß auch an geeigneter Stelle 
entsprechende Hinweise auf die herangezogene Literatur 
gemacht wurden. Der Inhalt des Buches zerfällt in zwei 
Teile: einen vorbereitenden Teil, in dem die bei der 


 Arbeitsgewinnung auftretenden, aber auch für die Ar- 


beitsverwertung Geltung habenden Grundbegriffe und 
Meßverfahren besprochen werden, und in einem zweiten 
Teil, der von der Gewinnung der Triebstoffe und der 
sie verarbeitenden Kraftmaschinen handelt. Das Buch 
ist nicht nur für Studierende, sondern auch für die in der 
Praxis stehenden Ingenieure und vor allem für die Fach- 
bibliotheken von großer Wichtigkeit. - 


*) Grundzahl X Schliisselzahl des Börsenvereins 
der deutschen Buchhändler, Leipzig (zurzeit 3000). 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Firma 
Allgemeine Elektricitäts- Gesellschaft, Abt. Schweiß- 
maschinen, Berlin, betr. „AEG Elektrische Lichtbogen- 
SchweiBung”, worauf wir unsere Leser besonders auf- 
merksam machen, 


INHALT: 


Bewertung der Handelsschiffe durch die Klassili- 
kationsgesellschaiten. Von Franz Ju- 


daschke, Hamburg. . . . . 2 2... 591 
Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos in 
der deutschen Kriegsmarine. Unter Benutzung 
amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marine- 
baurat W.Laudahn, Berlin, III. (Fortsetzung) 593 
Aus den Zeitschriften des Auslandes. . . . . 59 
Ein neues „geschlossenes Kesselspeisungssystem" 59% 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . 602 
Patent-Bericht . e ft ee Be Y 604 
Preis-Berichte . . . . . . . 220. . 605 
Nachrichten aus der Schifíbau-Industrie 605 
Schiffbau und Schiffahrt . . ! . . . 605 
Statistik. oa = u e = % a a 606 
Verschiedenes . . . . 2 2 2222020... 606 
Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie . . . . 2 ... . . . . . 607 
Bücherbesprechungen . 608 


Verlag: Reinhold Strauß K.-G., Berlin C 2. Verantwortlich für den redaktionellen Teil: Dr.-Ing. Karl Schaffran, Berlin NW 23; 


für den Anzeigenteil: Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 


Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C 2. 


E TTT 


wem ` TÚ / AUG A 
zu. x 1923 
E eng 


SCHIFFBAU ` 


Wochenschrift für die gesamte Industrie auf 
schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Hauptschriftleitung: Dr.-Ing. KARL SCHAFFRAN, Vorsteher der Schiffbau- 
Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, Berlin 


Hamburger Schriftleitung: Obering. C. KIELHORN, Hamburg, Klosterallee 23 


GESCHÄFTSSTELLE: BERLIN C2, BREITE STRASSE 8-9 


Fernsprecher: Amt Zentrum Nr. 12761, 12762, 2741, 1681, 15239 — Postscheck-Konto: Berlin Nr. 2581 


XXIV. Jahrg. Berlin, 27. Juni 1923 Nr. 39 


, Bewertung der Handelsschiffe durch die Klassifikationsgesellschaften 
A us dem I nh al t. (Fortsetzung) / 100 Jahre Schweizer Dampfschiffahrt / Mitteilungen 
aus dem Versuchswesen im Schiffbau / Mitteilungen aus Kriegsmarinen / Patent-Bericht / Preis- 
Berichte / Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie / Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie ; Bücherbesprechungen 


Gran 


O 


(im 


CH 
E ZE 


Ki get 


ET 


Lee IE bleibt führend in der 
Holzindustrie. 


D | geringster Dampf-u.kKraftverbrauch Md 
e die besonderen Kennzeichen. 


. MAN VERLANGE PROSPEKT 127 Sch 


DANNEBERG &SQUANDT «BERLIN W.35 


TTT 
UD IDDIE DILL 
SHHIUIUDHHRHIIH HU 
` SS SOS OSOS 
SIIIH HU HIHTIITTIIH H 
SANA 
AHAA HIELE EHTI 
LELILUELLUIUUTIIUIUUTIUITIIUTEUU 


X 
E 
SE 

Ss Ed 
g = 
I 
E 
KE 
— 
E 
E 
SE 
SE 


Was --— 
—_ E 


N Vaa 


Spachfelmasse 
Das Qualitäts ~ Erzeugnis 
SRÜNRAPP" KITT-unp FARBENFABRIK A.G. BERLIN SW. YORCKSTR.5 


FERNSPAECHER 
TZOW 9172 


Wr 


Y ZUR 
EA aa Të pp 
PAU Y Ap ly 


y geess 

o Y Ge > KUAN, 

E e / e GE YY 
14 AA HR? E 

pe MA 


Y Y r 
D 7 S 


ge 
f, 
R 


ISARA 
KHHHTFPR 
7 E 


GEBR. KNIPPING 


ALTENA I WESTF 


SCHIFFBAU 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Hauptschriftleitung: Dr.-Ing. Schaffran, Vorsteher der Schiffbau- Abteilung der Preußischen 
Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, Berlin. 


Hamburger Schriftleitung und Nachrichten - Zentrale: 


Oberingenieur C. Kielhorn, 


Hamburg 37, Kloster- Allee 23. 


Geschäftsstelle: Berlin C 2, Breite Straße 8-9 (Fernsprecher: Amt Zentrum 127 61—62) 


Nachdruck des gesamten Inhalts dieser Zeitschrift verboten 
Rücksendung unverlangt eingesandter Manuskripte kann nur erfolgen, wenn Rückporto beiliegt. 


Bezugspreise: Für das Inland monatlich 6000,— M. Einzelhefte 2500,— M. Sonderheite 5000,— M. Für das Ausland besondere Preise. 
Nr. 39 | Berlin, 27. Juni 1923 | XXIV. Jahrgang 
Bewertung der Handelsschifte 
durch die Klassitikationsgesellschaften 

Von Franz Judaschke, Hamburg. (Fortsetzung) 
In knappen Strichen ist vorstehend die ge- we 
schichtliche Entwicklung des Schiffbaues unter dem ee | ar | Bur. ken 
Einfluß der Klassifikationsgesellschaften gezeichnet Spanten..... 3/, L "mt | ML 
worden. Es mag hier die Betrachtungsweise der dei .—————— nr FRE TIERE 
bedeutendsten Gesellschaften um die Jahrhundert- Bodenwrangen (Zeg Ste I L 
wende gegenübergestellt werden. Für die Be- Geiena "ut CSR "ut 


nutzung der Tabellen waren Leitzahlen maßgebend, 
die sich damals nach folgender Uebersicht zusam- 
mensetzten: 


| Bur. Veritas | Germ. Lloyd | Engl. Lloyd 


Quernummer = Q |B+Tm BU BU 
Längsnummer = QxL L(B+Tm) 2 
+ 
B+U e U +RT) 


worin L = Konstruktionslánge ER den Loten, 
B = Breite des Schiffes auf AuBenkante Spant, 
Tm == Modelltiefe = Tiefe schnurrecht, ge- 
messen von Oberkante Kiel bis Seite 
Deck an tiefster Stelle, 
U = Umfang von Oberkante Deckbalken- 
Seite über Kiel bis zur anderen Seite 
der Oberdeckbalken. (Siehe Abb. 2.) 

Man unterscheidet nach Art der oberen Decks: 
Volldeckschiffe, Spardeckschiffe, Sturmdeckschiffe 
(später auch 1—5 Deckschifte und Klasse mit Frei- 
bord). 

Die Spantkonstruktionen, Kiel, Steven und 
Ruderabmessungen sind durch besondere Vorschrif- 
ten festgelegt. Größere Geschwindigkeit, Eis u.a. 
sieht Verstärkungen vor. Die Bodenwrangen werden 
an der Seite bis zur zweifachen Mittschiffshöhe 
heraufgeführt. Die Anbringung der Decks, Stringer, 
Gegenspanten (Reversspanten) regelte man nach 
der Raumtiefe (RT). Die Verringerung der Material- 
stärken an den Enden des Schiffes ist nach bei- 
gefügter Zusammenstellung vorgenommen worden. 


Im Bereich von Maschinen und Kesseln bzw. 
Bunkern wird für Abrosten oder stärkere Bean» 
spruchung ein Materialaufschlag gemacht. Die 
Balken der oberen Decks werden mit Bucht von 
Uu bis "a der Decksbreite versehen (Anordnung an 
jedem Spant mit Ausnahme derjenigen Decksteile, 
welche mit Holzbelag versehen sind. Decksbalken 
an jedem zweiten Spant). Balken der unteren Decks 
und solche an den Schiffsenden von einer Länge 
unter % Mittschiffsbreite wurden mit geringeren 
Abmessungen versehen. Außer der Unterstützung 
durch Deckstützen sah man auch schon Unterzüge 
vor. (Balkenverkantung verhindern!) Die Balken 
erhalten Kniestücke von 2%facher Höhe des Balken- 
profils, besonders beanspruchte Stellen der Decks 
(Mastbalken, Lukenenden), Verstärkungen. Die 
Anzahl der Befestigungsniete wurde vom Englischen 
Lloyd festgelegt, während der Germanische Lloyd 
einen Nietabstand von 5 X d verlangte. 


Nach der RT richtete sich ferner die Anzahl 
der Balkenlagen. Die Einführung von Rahmen- 
und Hochspanten (tiefe Spanten) als Ersatz unterer 
Balkenlagen (Raumbalken) fand statt. Für die An- 
zahl der Stützenreihen ist die Länge des Balkens 
maßgebend; die freitragende Länge der Unterzüge 
war auf 2 bis 4 Spantentfernungen festgesetzt. Die 
Längsverbände wurden so angeordnet, daß sie neben 
ihrer ursprünglichen Bestimmung, Erhöhung der 
Festigkeit gegen Biegung, auch ein Verkanten der 
Querverbände vermeiden sollten. Maßgebend für 
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die Beurteilung war dafür die Höhe des durchlaufen- den Einbau des Doppelbodens recht tiefliegende 
den tragenden Querschnittes unter teilweiser Be- neutrale Faser durch Verstärkung des Oberschiffs 


rücksichtigung der Aufbauten — in bezug auf die höher zu bekommen, die unteren Decks als Platt- 
Gesamtlänge des Schiffskörpers. formdecks zu behandeln und damit bei allgemeiner 


Einen breiten Raum nehmen die Vorschriften Verringerung der Materialstärken unter Berücksich- 
für die Vernietung ein. Besonderer Wert wird auf tigung des Freibordes doch das gleiche Widerstands- 
die Plattenvernietung der Längsverbände gelegt. moment des tragenden Querschnittes beizubehalten. 
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Abb. 2. Frachtdampier: 76 x 11,4 x 7,4 m. Klasse 100 A „mit Freibord'" 
Leitzahlen des Germ. Lloyd: siehe Abschnitt 283. (B— HI L; Db = größte Breite des in Frage kommenden Decks. Für die übrigen Verbände gelten 
‘als Leitzahlen die Hauptabmessungen des Schiffes in Verbindung mit der Länge oder Höhe der betreffenden Verbandteile. 
NB. Nach dem alten Verfahren wurde der Umfang U', gemessen, der in Verbindung mit B’; die sog. Quernummer: Q — ergab. 
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Abb. 3. Längsspantenschiif für Oeltransport 


Mindestentfernung der Plattenstöße zwei nebenlie- Anstatt der Quer- und Längsnummer wurden vom 
gender Gänge beträgt 2 Spanten. Germanischen Lloyd die Leitzahlen (B+ H) L 

Bis 1900 hielt man im wesentlichen noch an der für die Bestimmung der Materialabmessungen ein- 
Typenbildung: Volldeck, Spardeck, Sturmdeck fest; gesetzt. | 
‘aber man war bestrebt, die Gurtungen des Schiffes Die Stärke der Decksbalken regelt sich heute 
sinngemäß zu verstärken. Eindeckschiffe, die eine nach der Mittschiffsbreite (Db) und der Zahl der 
Seitenhöhe von 24’ = 7,32 m überschritten, fanden Stützenreihen. Die weittragenden Stützen und ver- 
Eingang. Die Entwicklung ging dahin: die durch stärkte Unterzüge finden Eingang. 


Die Bauvorschriften der Binnenschiffahrt wurden 
1909 einer Neuregelung unterworfen. Im Jahre 
1910 wurde neben dem üblichen Querspantensystem 
das von dem Engländer Isherwood aufgestellte 
Längsspantensystem eingeführt. Ads diesem heraus 
hat sich dann für Tank- und Schwergutschiffe durch 
entsprechende Wahl der Profile und Abstand der 
Längsspanten in Verbindung mit Längsschotten eine 
tationelle Bauweise nach Längsspantenart ent- 
wickelt (siehe Abb. 3). 

Professor Linau hat nun 1913 eine kombinierte 
Bauart (Lángs- und Querspantensystem) vorge- 
schlagen. Damit ist eine wissenschaftliche Erör- 
terung eingeleitet, die u. a. durch Herrn Stieghorst 
auch auf der diesjährigen Tagung aufs Neue belebt 
wird. Mit Rücksicht auf die Besprechung sind in dem 
nächsten Teil meiner ‚Abhandlung im Gegensatz zu 


| 


Zur Bestimmung 
der Quernimmer! 
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Bodenstücke übertragen. Das ergibt für die Rand- 
vernietung rund 27 Nieten = 19 mm Y — bei einer 
Querkraft von — 55 t eine Beanspruchung von 
750 kg cm’. Die mittlere Bodenwrange wird natur- 
gemäß am meisten beansprucht. So wie schon an 
den Querschotten die Versteifung unter den Un- 
terzügen die Belastung in wirksamer Weise zur Ver- 
teilung bringt, so wird die weitere Ausbildung der 
Querverbánde auch an diesen Stellen den Stütz- 
kráften besser gerecht. Wie es schon früher bei den 
Schiffen ‘mit Schüttladung üblich war, Abb. 4, 
müssen die weittragenden Stützen mehr den Cha- 
rakter einer Verankerung tragen, die in Verbindung 
mit einem festen Rahmen einen Querverband bil- 
den, welcher in ähnlicher Weise wie ein Querschott 
die Außenhaut zum Tragen heranzieht. Die Unter- 
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Abb.4. Vereinigung von Querverband und Stützkonstruktion 
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den Einzelheiten die weltwirtschaftlichen Zusammen- 
hänge der Schiffahrttechnik in den Vordergrund ge- 
rückt. In dem Absatz: Einwände gegen zu weit- 
gehende Reformvorschläge (Vortrag, Vereinfachte Bau- 
weise eiserner Schiffe, Schiffbautechnische Gesellschaft 
Jahrbuch 1922) ist auf Einzelheiten näher eingegangen. 
Hier mag nur einiges in bezug auf rein konstruktive 
Fragen aus der letzten Entwicklung kurz eingeschaltet 
werden. Unsere Handelsschiffe normaler Bauart mit 
weittragenden Stützen bedingen gute Querverbände. 
Von einer Stütze unserer 8 bis 10 000 t dw. Fracht- 
dampfer sind belastete Deckfláchen von 7 bis 8% m 


Länge und 5 bis 6% m Breite zu tragen. Nach 
ausgeführten Konstruktionen entspricht das — bei 
einer Beanspruchung von rund 400 kg/cm? — etwa 


Stützendrücken von 70 bis 110 t. 
bedeutende Einzelkräfte wirksam, die am besten 
vom Querverband verarbeitet weıden können. 
Nach Vorschrift des Engl. und auch des Germ. Lloyd 
werden im Boden über 2 Spanten volle Stützbleche 
verlangt, die den Stützendruck auf mindestens 3 


Es werden hier 


KI | 


züge sind nach der neuesten Ausgabe des Germ. 
Lloyd von 1922 in dieser Richtung schon mehr ent- 
wickelt und ausgeglichen. Der Lloyd nimmt gewóhn- 
lich bei Belastungsrechnungen ohne Rücksicht auf 
die Verteilung der durchlaufenden Konstruktions- 
teile bei normalen Unterzügen die neutrale Achse 
in halber Höhe des Trägers an. Wie die Abb. 5 
zeigt, schafft die Decksbeplattung immer den na- 
türlichen Ausgleich. Man kann also rechnungs- 
mäßig die Decksbeplattung bis zu einer Zonen- 
breite, die gleich der Länge der gestützten Decks- 
balkenfelder ist, in den tragenden Querschnitt über- 
nehmen. Aus dieser Ueberlegung folgt, daß der Un- 
terzug bei gleichbleibender Höhe die beste Aus- 
nutzung erfährt, wenn der Querschnitt der unteren 
Gurtung dem Querschnitt der in Frage kommenden 
Decksbeplattung nahekommt. (Abb. 5.) 

So ist für-Unterzüge mit Stützen an jedem vier- 
ten Spant die alte Vorschrift Abschnitt 7 $ 1. 7. fort- 
gefallen und in der Ausgabe 1922 durch eine indivi- 
duell gehaltene Vorschrift und Tabelle ersetzt, die 
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sinngemäß den Vorschriften für weitstehende 
Stützen nach Tabelle VIc der Bauvorschrift gerecht 
wird. Ferner ist der Forderung nach Ersparnis von 
Material im Doppelboden durch eine Sondertabelle 
Rechnung getragen. Unter besondere Schiffsarten 
(Abschnitt 16) sind auch Erzschiffe behandelt. Im 
regen Austausch mit der Praxis und den Vertretern 
der Wissenschaft ist an dem Ausbau der Vorschrif- 
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serer Bauvorschriften, wobei wir uns u. a. auch von 
dem Gesichtspunkt leiten ließen, den Schiffen nicht 
nur den höchstmöglichen Grad von Seetüchtigkeit 
zu geben,. sondern sie auch etwaigen besonderen 
Zwecken, denen sie dienen sollen, nach Möglichkeit 
anzupassen. Wir nahmen deshalb in unsere Bau. 


vorschriften Bestimmungen auf, die es uns ermög' 


lichen, auch solchen Schiffen unsere Klasse zu er- 


unferstülzte Deckzone ii ` 
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ten gearbeitet. Der Austausch mit der Seeberufs- 
genossenschaft (Board of Trade, England) hat sich 
erst in letzter Zeit (Bau von Rettungsbooten u. a.) 
reger gestaltet. Die Entwicklung ist, wie schon an- 
gedeutet, weiter im Fluß. 

Rückblickend konnte der Vorstand des Germ. 
Lloyd anläßlich des 50jährigen Besteliens der Gesell- 
schaft am 16. März 1917 hierzu folgendes sagen: „Seit 
der Neugestaltung des Germ. Lloyd widmeten wir 
uns mit besonderem Eifer der Fortentwicklung un- 
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teilen, die von der gewóhnlichen Form oder Bauart 
abweichen. Wir haben ferner das Verfahren, die 
Verbánde eines Schiffes jedem gewiinschten Frei- 
bord anzupassen, sofern dieser größer als der vor- 
geschriebene Mindestfreibord ist, besonders ausge- 
bildet. Bei der Bearbeitung unserer Bauvorschriften 
fanden wir die Unterstützung hervorragender Sach- 
verstándiger aus allen Gebieten der Schiffbau- 
industrie." 
(Schluß folgt.) 


100 Jahre Schweizer Dampfschiffahrt 


Von F. Kretzschmar 


Als Geburtsjahr der Dampfschiffe kann man 


wohl das Jahr 1707 betrachten, da in demselben ` 


Papin seine bekannte Fuldafahrt mit einem Rad- 
dampfer ausführte, die nach einer Fahrstrecke von 
3 Meilen, von Kassel bis Münden, mit böswilliger 
Zerstörung des Schiffes ruhmlos endete, da die Mün- 
dener Schiffer keine Konkurrenz aufkommen lassen 
wollten. Der Fortschritt läßt sich jedoch nicht auf- 
halten. An verschiedenen Stellen diesseits und jen- 
seits des Atlantischen Ozeans wurde eifrig an die- 
sem Problem weitergearbeitet. Aber erst im Jahre 
1807, also 100 Jahre später, gelang es Fulton, mit 
dem Radschiff „Clermont" und einer englischen Ma- 
schine von New York aus regelmäßige Fahrten 
durchzuführen. Ihm folgte der von Bell 1811 erbaute 
„Komet” auf der Clyde in England. Trotz großer 
technischer Schwierigkeiten und persönlicher An- 
feindungen entwickelte sich nun die Dampfschiffahrt 
immer mehr, so daß auch weitblickende Schweizer 
dieser Erfindung großes Interesse entgegenbrachten. 

Nachdem es dem Züricher Mechaniker Bodmer 
infolge finanzieller Schwierigkeiten nicht möglich 
war, für sein im Jahre 1817 für den Bodensee fertig- 


gestelltes Schiff, die ,Stephanie” (im Volksmunde 
umgetauft in ,Steh-fahr-nie”'), die in England be- 
stellte Maschine zu erhalten, gelang es den eifrigen 
Bemühungen des damaligen nordamerikanischen 
Konsuls in Frankreich, Edward Church, von den 
Kantonen Waadt und Genf das erforderliche Ein- 
verständnis zu bekommen und am 1. Juni 1823 
den Glattdeck-Raddampfer „Guillaume Tell” auf 
dem Genfer See in Betrieb zu setzen. 

Dieser Zeitpunkt ist somitals Ge- 
burtstag der Schweizer Dampfschifi- 
fahrt zubetrachten. 

Für die regelmäßigen Fahrten zwischen Gen! 
und Ouchy, ca. 60 km, benötigte der Dampfer die da- 
mals kurze Zeit von 4% Stunden, während die jetzige 
Kursfahrt 2% Stunden braucht. 

Die Länge dieses ersten Schiffes betrug 22,8 m 
bei 4,57 m Breite und 1,22 m Tiefgang. Die Wasser- 
verdrängung wird ungefähr 50 m? und die Maschinen- 
stärke 60 PSi betragen haben. Das Schiff hatte Platz 
für 200 Personen und war aus Holz erbaut. 

Bald folgten auf den anderen Seen der Schweiz 
und benachbarter Länder weitere Dampfer, so: 
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Jahr See Schiftsname Die: ersten Maschinen waren stehende Seiten- 
1824 Bodensee | „Wilhelm“ rad-Schiffsmaschinen, welche als Niederdruck-Balan- 
1826 Neuenburger, Bieler- und ciermaschinen gebaut und von flachwandigen Nie- 

Murtenersee „Union“ derdruckkesseln gespeist wurden, während heute 
1826 Langensee (Lago Maggiore) „Verbano" für Radschiffe schrägliegende Zwei- und Dreifach- 
1826 Comersee „Lario" expansionsmaschinen bis zu 1400 PSi mit Ventil- 
1835 Zürichsee „Minerva" steuerung und Damptdriicke bis zu 11 Atm. bei ca. 
1835 Thuner- und Brienzerset Bellevue” 300° Dampfüberhitzung zur Verwendung kommen. 
1836 Vierwaldstáttersee „Stadt Luzern" Während die ersten Dampfer, insbesondere die 
1848 Luganersee „Tessin“ Maschinen vom Ausland bezogen wurden, konnte 
1852 Zugersee „Rigi" im Jahre 1837 durch die Firma Escher, Wyss & Cie. in 


Die übrigen kleineren Seen wie: Aegerie-, Enga- 
diner-, Greifen-, Hallwyler-, Joux-, Sarner- und 
Wallensee folgten später. 

Der Entwicklungsgang der Schweizer Dampf- 
schiffahrt, soweit dies die der Aufsicht des Eidge- 
nössischen Eisenbahndepartement unterstellten 
Schiffahrts-Unternehmungen betrifft, läßt sich am 
besten aus folgenden Angaben entnehmen. 


Die größte Schiffslänge ist von 23 m auf 70 m 
gestiegen und die Tragfähigkeit von 200 auf 1600 
Personen. Als Baumaterial der Schiffschale wird 
Schiffbaustahl statt Holz verwendet. Statt der Glatt- 
deckschiffe, wie solche heute noch wegen der nie- 
drigen Brücken zwischen Schaffhausen und Kon- 
stanz verkehren, sind solche mit Decksalon und Ka- 


bine auf Oberdeck im Betrieb. 


Die Maschinenstärken von 60 PSi sind bis auf 
1500 PSi und die erreichbaren Geschwindigkeiten 
von 13 auf 32 km/Std. gesteigert worden. 


Für die oben genannten Unternehmungen sind 
während der 100 Jahre soweit feststellbar 252 Dampfer 
und Motorboote von ca. 25 000 m? Wasserverdrän- 
gung und ca. 50 000 PSi erbaut worden’), von denen 
zurzeit noch 132 Schiffe mit ca. 18000 mi Wasser- 
verdrängung und 37 000 PSi im Betrieb sind. 


Hierzu kommen noch alle von den kantonalen 
oder sonstigen Behörden beaufsichtigten Schlepp- 


dampfer und Motorboote, sowie zahlreiche Privat- ` 


jachten, Segelschiffe und Ruderboote, die durch 
ihre große Anzahl einen bedeutenden Beitrag zum 
Verkehr und zur Belebung der Schiffahrt auf den 


Schweizerseen ergeben. 


1) Als Vergleich sei anfeführt. daß der größte Ozean- 
dampfer „Leviathan* ex „Vate land“ 276 m lang. 30.5 m 
breit ist, 64000 m? Was:erverdrángung und 61 000 PSi hat. 
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Mittellungen aus dem Versuchswesen Im Schiffbau 
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Betrachtungen über 
Widerstand und Antrieb von Schiffen 
Von Geheimrat Rudloff. 

(Fortsetzung) 

Absolute Schärfe der Schiffe. 


Wie schon wiederholt erwähnt, ist die verhältnis- 
mäßige Länge der Schiffe von größter Bedeutung für den 


Zürich das erste vollkommen in der Schweiz erbaute 
Schiff in Betrieb gesetzt werden. Es war dies der 
„Linth-Escher" auf dem Zürichsee. 

Später nahm auch die Firma Gebrüder Sulzer 
in Winterthur den Schiffbau auf und erbaute im 
Jahre 1867 den Dampfer Schweiz für die Fahrt 
von Schaffhausen nach Konstanz. , 

Von 1837 ab wurden alle größeren Dampfer von 
diesen beiden Firmen gebaut, und lieferte beson- 
ders die Firma Escher Wyss & Cie. auch zahlreiche 
Dampfer und besonders Schiffsmaschinen für das 
Ausland. ` 

Der hohe Stand der Schweizer Maschinen-In- 
dustrie zeigte sich auch stets im Bau solcher Ma- 
schinenanlagen. So sind z. B. die ersten Radschiff- 
maschinen mit Ueberhitzung und Ventilsteuerung 
(Gebr. Sulzer) und der erste Raddampfer mit Dampf- 
turbinenantrieb (Escher Wyss & Cie.) in der Schweiz 
erbaut worden. 

Die ersten Naphtamotorboote auf dem Kontinent 
wurden 1888 und das erste Aluminium-Motorboot 
für See 1895 von Escher Wyss & Cie. erbaut, wäh- 
rend der erste Dieselmotor für Personenschiffe 
der Schweiz von Gebrüder Sulzer im Jahre 1909 in 
Betrieb gesetzt wurde. 

Die Schweizer Dampfschiffahrt, welche durch 
Konkurrenzkámpfe, Erbauung von Eisenbahnen so- 
wie durch Wirtschaftskrisen und zuletzt durch Ab- 
nahme des Fremdenverkehrs infolge des Krieges 
schwere Zeiten hinter sich hat, ist trotzdem zu gro- 
Ber volkswirtschaftlicher Bedeutung geworden. 


Mögen dieser stattlichen Schiffsflotte recht bald 
wieder die früheren guten wirtschaftlichen Verhält- 
nisse erblühen, damit sie sich auch fernerhin ver- 
gróBern und verbessern kann zum Nutzen des Ver- 
kehrs und zur Freude der Fremden und Einhei- 
mischen an den Naturschönheiten der Schweiz. 
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L 

Formenwiderstand und zwar ist es der Wert 3, ` 


W 


Ist für zwei verschiedene 


und 


nicht das Verhältnis 
L L: 

Schiffe VV = 3__, also L?: L} = V:V,, so sind die- 
Wi 

selben in bezug auf ihre Lángen áhnlich, auf das bei 

weitem wichtigste Maß, und die Anwendung des Ver- 


_ Seite 614 ` 


gleichssatzes kann nur durch Verschiedenheiten von T 


oder p Unterschicde in den Widerstandsbeziehungen 
ergeben. i 

Johow hat in der Zeit der Entwicklung der Froude- 
schen Methode in seinem wenig beachteten Schriftchen 
„Kreuzerkorvette Problem” dem Gedanken Ausdruck ge- 


geben, daß man die absolute Schärfe eines Schiffes be- 


zcichnen könne durch ` z. Je kle ner und je klciner 


£, je kleiner also _ y sei, desto schärfer sei ein Schiff 


und .desto gecigneter zur Erreichung einer hohen Ge- 
schwindigkeit. Er wollte gefunden haben, daß tatsächlich 


B 
der W 
er ert L 


der Tangenten aller der Winkel sei, welche die Wasser- 
linien in ihrem Verlauf mit ihrer Mittellinie bilden. Durch 
messen dieser Winkel in einem Konstruktionsriß suchte 
er die Richtigkeit des Satzes nachzuweisen und schob 
die sich ergebende Unstimmigkeit auf die Ungenauigkeit 
der Messungen, Seine Ausführungen sind aber nicht be- 
weiskräftig und der Satz ist auch nicht richtig. Das 
Problem schien seinerzeit aber doch der Untersuchung 
wert und auf dasselbe sei deshalb im folgenden wieder 
eingegangen. Auch die zweite Auflage vom Johow 
brachte den Satz, aber ebenfalls ohne Beweisführung, 
und in der alten Fassung. 


+ das arithmetische Mittel aus der Summe 


FE A ce 
es Den] 
Abb. 1 Abb. 2 / 


Ist ABC eine Wasserlinie, CD deren Mittellinie, AD 
die Nullspantsebene und L, die Länge des Vorschiffs 
(Abb, 1), so ist die Tangente des Winkels, den die 


Wasserlinie in B mit CD bildet a“ m Bezeichnet T 


«Y 


den Tiefgang des Schiffes, 


Wasserlinien, so wird die Anzahl der letzteren 


T 
AT 
und hiernach ergibt sich das arithmetische Mittel der 
Tangenten aller Wasserlinienwinkel innerhalb A L gleich 


2 (y — y) 
AL, -{y—y,JAT o SyaT- 2, y 3T 
E: E PRES 3Ly-T 
AT 


Nun ist aber, Abb. 2, 2 y -AT der Inhalt des halben 


S 
und Xy, AT = > mithin die mittlere 


S 
Spantes S gleich S 


S Ss 

Tangente der Wasserlinienwinkel zwischen y u. gu" 2 L i 2T 
e 

Zeichnet man deshalb über CD eine Kurve, deren 


S 
Ordinaten den Werten SÉ entsprechen, EFC Abb. 3, 


“so ist die Tangente des Winkels, den sie in F mit CD 


S j S, 
ZT 27T 
Ate ~ 
linien-Tangenten 
Spantintegralkurve, für welche 


das arithmetische Mittel aller Wasser- 


zwischen S und Si. EFC ist eine 
die Ordinaten in dem- 
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e ee 
selben Maßstabe gezeichnet sind, wie die Länge des 
Schiffes, und der Inhalt der Fläche EFCDE multipliziert 
mit 2T ergibt die Verdrängung des Verschiffs. Um 
Vergleiche anstellen zu können, würde es sich schon 
empfehlen, die Spantarealkurve ein für allemal in dieser 
Weise zu zeichnen. 


e alv 


IM Ly 


Abb. 3 


Die Linie EFC entspricht also einer Kurve der 
nalben Spantareale eines Schwimmkörpers, dessen Tief- 
gang gleich dem des Schiffes ist und dessen Querschnitte 
Rechtecke vom Inhalt der halben Schiffsspantareale sind 

Da der Intralt des Nullspants gleich B*T+*¿ ist, so 

So BT B 


erhält man für dieses als Ordinate _ = IT = 
Somit wird die Tangente des Winkels, den die Kurve EFC 
S S, 
2T ; 
in F mit CD bildet (Abb. 3) i- — und, da die Anzahl 
der Winkel über der Länge L, gleich ist, das 
arithmetische Mittel aller Tangenten von EFC: 
d S =>) {2 =] 
PEE 2T 2T 2T 2T 
my Alv x Lv = Lv 
ALy i 
Die S all Se t ber == d 
ie Summe a gët > ri nun aber 37 3° un 
somil das arithmetische Mittel der Tangenten aller 
B- > 
Wasserlinienwinkel für das Vorschiff: tg 2mv = ae Es 


ist das der Winkel, den die Verbindungslinie EC mit 
CD bildet, und für das Hinterschiff würde sich in der- 


selben Weise ergeben: 


tg 2a 
Xmh ° : 
= 2. Lh 
Da Ly und Lh nur wenig von einander verschieden 
sind, so kann man setzen tg£zm Man sieht, dab 


das Ergebnis doch ein ganz anderes ist, als das von 


Johow angenommené L x. Dieses würde nur zutreffen, 


wenn 3 2, was kaum jemals der Fall ist und daraus 


erklären sich auch die Unterschiede mit seinen Auf- 
messungen. 
E 
a 
3 Bes 
SS e wW 
u ae 
Da gi ne 


Bei der Armut unserer Schiffsformen an genauen 
mathematischen Beziehungen dürfte das Ergebnis an sich 
schon von Interesse sein, es lassen sich aber auch einige 
Betrachtungen zu demselben anstellen, so daß es nicht 
als eine bloß theoretische Spekulation zu gelten braucht. 
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Ist die Tangente des mittleren Winkels, den die 
l B 
Wasserlinien mit ihren Mittellinien bilden, tgam =7 8, 


L 
so ist der mittlere Winkel, den die Wasserlinien zu 
einander bilden 2am, den man als den absoluten Schärfe- 
grad des Schiffes bezeichnen könnte, wenn man die von 
Johow gewählte Bezeichnung beibehalten will. tgam 
schwankt von den Linienschiffen bis zu den Torpedo- 
booten von 0,163 bis 0,078 entsprechend Winkeln von 
9°15’ bis 4%30”, und so würde der absolute Schärfegrad 


18030” bis 9° betragen. (Vgl. Liste der Kriegsschiffe in 


Johow-Foerster.) $ unabhängig 


Nun ist aber tgam = L 


vom Tiefgang T. Denkt man sich die Entfernung der 
Wasserlinien, AT, vergróBert oder verkleinert, so blei- 
ben alle die Winkel « unverándert und somit auch 
tgAm, die Widerstandsverháltnisse würden dann aber 
doch sehr verschieden sein. Einen besseren Vergleich 
würde mar daher erhalten, wenn man anstatt des Ver- 


L 
hältnisses — das corriegte Längenverhältnis ee und 


B 
d anstatt SE In diesem Falle würden die Werte 


ae etwa von 0,163 bis 0,09 und 2a von 18%30' 
bis 10°20’. 


Denkt man sich $ verkleinert unter sonst gleichen 
Verhältnissen, so wird y größer, die Enden des Schiffes 
werden völliger, der Schärfewinkel dagegen kleiner. 
Man darf nun aber daraus noch nicht schließen, daß damit 
auch die Widerstandsverhältpisse günstiger werden, 
wenigstens trifft das nur bedingt zu. Vergrößert man $. 
so wird - + kleiner, der Schärfewinkel größer, aber auch 
damit wird nicht unter allen Umständen der Widerstand 
‘größer. 


Baker hat durch seine E festgestellt, 


+ 
daß für Schiffe mit einem 7 loder GE > 1,8 also 
für schnelle, GR Schiffe ein kleines 3 gewählt 


werden soll, für SC? = <Ç 18 ein großes, wobei selbst- 


verständlich. ein Get stattzufinden hat. Das ist 
aber bereits durch die Praxis erkannt worden. Bei 


Hanäelsschiffen bleibt TA immer unter 1,8 und selbst 
m 


für Vaterland mit seinen 23,4 kn beträgt der Wert nur 
1,3 und bei den weniger schnellen Schiffen ist er noch 
kleiner. So haben denn auch die großen seegehenden 
Handelsdampfer ein $ von nur selten unter 0,95, meist 
aber mehr, bis fast 0,99. 


Anders liegen die Verháltnisse bei den Kriegsschiffen 
mit ihren me Fahrtleistungen. Da wird für das 


Torpedoboot 23 : E nahezu 4 und $ = 0,765, fiir den 
m 
Kleiner Kreuzer Nr. 16 gleich 22 und $ = 0,825, für das 


Linienschiff 1 dagegen, eines der neueren, schon 
auf Grund eingehender Schleppversuche geformten, 
u = 1,6 und 5 = 0,96, wodurch die neuen Bakerschen 
H La 


Versuche auch durch die Praxis bestátigt werden. 


Uebrigens ergibt sich das bei der Ausgestaltung der 
Schiffslinien ganz von selbst. Bei sehr scharfen, langen 


"y = Geschwindigkeit in Knoten. 
7 = Länge in englischen Fußen. 


Länge in Metern. 
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Schiffen würden die Wasserlinien im untersten” Teil, 
wenn man sie vorn nicht hohlmachen will, was schon aus 
verschiedenen anderen Gründen unzweckmäßig wäre, 
sich mehr der Dreiecksform nähern und nicht den 
erwünschten und für die Verminderung des Widerstandes 
günstigen allmählichen Uebergang vom Vorschiff zum 
Hinterschiff bilden, wenn man ein großes 3 wählen 
würde. Andererseits, wenn es sich um kürzere, völ- 
ligere Schiffe handelt, würden die Wasserlinien bei einem 
kleinen f im unteren mittleren Teil sehr flach, an den 
Enden aber sehr völlig werden, wodurch der wellen-. 
und wirbelbildende Widerstand vergrößert würde. Es 
ist ein auch heute noch gültiger Erfahrungssatz, daß man 
die Uebergänge in allen Linien, besonders denjenigen, 
die in der Längsrichtung verlaufen, Wasserlinien, Senten 
und Schnitte möglichst allmählich gestalten soll, um den 
Widerstand möglichst gering zu gestalten, um Wirbel- 
bildungen möglichst zu vermeiden, daß man dem Schiff, 
wie man sich ausdrückt, schöne Linien geben soll. Nicht 


. die manchmal bespöttelten schönen Linien nach dem per- 


sönlichen Geschmack und der Einbildung des Konstruk- 
teurs, sondern solche, die den Widerstand möglichst 
vermindern und auch über Wasser dem Schiff zum Vor- 
teil gereichen, die dann nichtsdestowöniger ebenfalls 
ästhetisch wirken werden, jedenfalls für den Sach- 
verständigen. Das trifft besonders für nn. Schiffe zu. 


Wenn man B in der Gleichung tg am = sl für das 


selbe Schiff verkleinert oder vergrößert unter Beibehal- 
tung von V, $ und y, also unter entsprechender Verände- 
rung des Tiefgangs, so vermindert oder vermehrt sich der 
absolute Schärfegrad und hier dürfte sich eine Verminde- 
rung der Breite immer als vorteilhaft erweisen. Denn 
außer einer Verminderung des Schärfewinkels bei glei- 
cher Zuschärfung der Enden, wird eine Verminderung 
der Breite bis zu einer bisher nur wenig überschrittenen 
Grenze nicht bloß den Formenwiderstand, sondern auch 
die benetzte Oberfläche und somit auch den Reibungs- 


B 
widerstand verkleinern. Diese Grenze liegt bei T7 2, 


allerdings kommt mah dabei auch gewöhnlich an das 
Mindestmaß der erforderlichen Stabilität. Die Praxis 
bestätigt die Richtigkeit dieser Betrachtungen. Bei 
B 

den Frachtdampfern findet man durchweg ein T das von 
2 nur wenig verschieden ist und auch bei den ersten 
Schnelldampfern lagen solche Verhältnisse vor. Erst bei 
den neueren dieser speziellen Schiffsgattung ist man zu 

B 
einem größeren T übergegangen, zu Schiffen mit grö- 


b 
Berer metazentrsicher Höhe, um die Wohnräume erwei- 


tern und besser ausgestalten, das Oberschiff mehr aus- 


nutzen zu können. Bei Kriegsschiffen kam man sogar 


. B 
zu einem T über 3, hier aber infolge der immer mehr 


anwachsenden Verdrängung und der militärisch gebotenen 


Beschränkung des Tiefgangs. 


Aus allen diesen Betrachtungen geht hervor, daß 
man sich über die Ursachen der hier behandelten Ver- 
suchsergebnisse Klarheit verschaffen und dieselben sinn- 
gemäß für Entwürfe von Schiffen verwerten kann, daß 
man sie nicht bloß als bare Münze hinzunehmen braucht, 
wie manche, vor denen man ratlos steht. Vorläufig ist ja 
noch nicht alles zu erklären, aber in vielen Fällen wird 
das doch möglich sein und es wäre sehr dankenswert, 
wenn die Forscher auf diesem Gebiet, das „Woher und 
Weshalb" ihrer Versuchsergebnisse, soweit als möglich 


2 
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ebenfalls zu ergründen suchten, denn erst dann würden 
diese Ergebnisse mit dem rechten Nutzen Verwendung 
finden können. | 

Dem erfahrenen Konstrukteur hat die Praxis viel ge- 
lehrt, aber jeder einzelne muß doch erst wieder seine Er- 
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fahrung machen über viele Verhältnisse, die ihm schon 

mit auf den Weg hätten gegeben werden können. 
Eingehende Vorlesungen über die Ergebnisse der Ver- 

suchstechnik sind deshalb an den Hochschulen unent- 


behrlich. (Schluß folgt.) 


Mittellungen aus Kriegsmarinen 


Deutschland 


Persönliches, Marinebaurat Klette, Betriebsdirektor 
auf der Marinewerft in Wilhelmshaven, ist zum Ober- 
Marinebaurat ernannt worden, (Marine-Verordnungs- 
blatt Heft 12, 1. Juni 1923.) 


Unterseebootskrieg. Ueber die von uns bereits er- 
wähnten, für die Beurteilung der sogenannten „Deutschen 
Kriegsgreuel” in Amerika besonders wichtigen Aeuße- 
rungen des Admirals Sims, der während des Weltkrieges 
Chef der amerikanischen Seestreitkräfte in den euro- 
päischen Gewässern war, gibt auch die New Yorker 
Staatszeitung einen ausführlichen Bericht, Admiral 
Sims sagte am 14. April im Anschlusse an eine Rede 
im Cityklub von Los Angeles einem Mitarbeiter der 
New Yorker Tribune gegenüber nach diesem Berichte 
folgendes: 


„Den Fall des Hospitalschiffes „Llandovery Castle” 
allein a ee weiß ich keinen einzigen Fall, in 
dem der Kommandant eines deutschen Tauchbootes auf 
Rettungsboote eines torpedierten Schiffes hat feuern 
lassen; der Kommandant und zwei Offiziere dieses 
Tauchbootes sind nach dem Kriege in Deutschland vor 
Gericht gestellt und bestraft worden. Ich kann sagen, 
daß die Kommandanten der deutschen Tauchboote im 
allgemeinen in humaner Weise handelten und daß einige 
von ihnen den Rettungsbooten torpedierter Fahrzeuge 
Proviant und Wasser gaben, sie landwärts schleppten 
und drahtlos Nachrichten über die Position der De 
boote aussandten.” — „Ich spreche als Seemann, der 
über einen anderen Seemann redet. Die deutschen 
Tauchboot-Kommandanten waren außergewöhnlich fähige 
Männer und gefährliche Feinde, die die Befehle ihrer 
Regierung ausführten. Es ist bekannt, daß die deutsche 
Regierung den Befehl gegeben hatte, Handelsschiffe ohne 
Warnung zu versenken. Abgesehen von dem Fall des 
Hospitalschiffes „Llandovery Castle weiß ich von 
keinem einzigen Falle, in dem ein deutsches Tauchboot 
diesem Befehl mit unnötiger Brutalität nachgekommen 
wäre.“ — „Die deutschen Tauchboote benahmen sich 
verschieden, je nach den Charaktereigenschaften des 
Führers. Ein Tauchboot griff schnell hintereinander an, 
kühn und fast rücksiçhtslos, während ein anderes mit 
äußerster Vorsicht an seine Aufgabe heranging. Ge- 
wisse Tauchboote zeigten die niedrigsten Instinkte 
menschlicher Natur, und andere — lassen Sie uns ge- 
recht sein — waren großmütig und sogar ritterlich. 
Dadurch, daß wir die individuellen Eigenschaften der 

ommandanten kennen lernten, wußten wir oft, welcher 
von ihnen uns gegeniiberstand. „Der alte Mann ist 
wieder da" hieß es z. B. unter den Offizieren eines Be- 
gleitschiffes, und damit war Hans Rose, der Komman- 
dant von „U 52”, gemeint, dessen Boot im Herbst 1916 
plötzlich in Newport, N. J., erschien und dann querab 
von Nantucket fünf oder sechs Schiffe versenkte. 
Unsere Leute kannten Hans Rose nicht von Angesicht, 
aber mit seinen militärischen Eigenschaften waren sie 
sehr genau vertraut. Wir hatten tatsächlich eine gewisse 
Achtung vor dem Mann, der über allem Zweifel erhaben 
tapfer war und seine gewagten Angriffe mit einem ge- 
wissen Anstand ausfiihrte. Wenn Hans Rose ein 
Schiff torpedierte und die Umstände es erlaubten, war- 
tete er in der Nähe, bis alle Rettungsboote gefüllt 
waren, gab ihnen im Bedarfsfall Proviant und Wasser, 


hielt die Boote zusammen und schleppte sie landwärts, 
bis am Horizont seine Verfolger auftauchten, dann ließ 
er das Tau fahren und verschwand im Wasser.” — 
„Deutschland hätte mit verschränkten Armen gewinnen 
können, wenn es willens gewesen wäre, den Preis dafür 
zu bezahlen. Wenn die Deutschen alle Seeleute der 
torpedierten Schiffe getötet hätten, die wir nicht er- 
setzen konnten, dann hätte es zweifellos den Krieg ge- 
wonnen. Die Verbündeten würden in diesem Falle nicht 
nur ihre ausgebildeten Seeleute verloren haben, sondern 
viele andere würden sich auch geweigert haben, zu 
fahren. Wir haben schließlich Leute gehabt, die ein 
halbes dutzendmal’ torpediert worden waren. Aber 
wenn Deutschland den Befehl gegeben hätte, alle Leute 
auf torpedierten Handelsschiffen zu töten, und wenn, was 
ich bezweifle, die deutschen Tauchboot-Kommandanten 
diesen Befehl ausgeführt hätten, so wäre wahrscheinlich 
jeder Deutsche in der ganzen Welt, gleichgültig, wo er sich 
befinden mochte, für vogelfrei erklärt worden, und das ist 
der Preis, den Deutschland hätte bezahlen müssen, 
wenn es gewinnen wollte. Aber gewonnen hätte es in 
diesem Falle sicher. Wenn die Lage umgekehrt wäre, 
weng wir hätten glauben müssen, daß unser Land von 
Deutschland beherrscht werden würde, wenn wir den 
SC verlieren — well, ich glaube, daß wir ebenfalls 
Schitfe ohne Warnung versenkt hätten. — „Sogar die 
«Lusitania''?” wurde der Admiral gefragt und die Ant- 
wort lautete: „Wenn die Vereinigten Staaten sich die 
gegenwärtige Lage Deutschlands hätten ausmalen 
können, entwaffnet und teilweise von verbündeten 
Truppen besetzt, würden wir dasselbe getan haben, was 
die Deutschen taten, wir hätten die „Lusitania” auch 
versenkt, und ich glaube, daß die Deutschen beim Ver- 
senken der „Lusitania“ einen so großen Verlust an 
Menschenleben nicht voraussehen konnten. Wenn sie 
damals einen Marineoffizier oder Marinekonstrukteur 
gefragt hätten, was passieren werde, wenn die „Lusi- 
tania” torpediert würde, ich bin sicher, die überwiegende 
Mehrheit würde Ihnen geantwortet haben, die „Lusi- 
tania” sei so gebaut, daß sie sich im Torpedierungsfalle 
noch Stunden lang über Wasser halten und, wenn in 
Nähe von Land, auf den Strand gesetzt werden könne. 
Meiner Ansicht nach war Deutschland berechtigt, anzu- 
nehmen, daß sich die Torpedierung der „Lusitania” 
ohne Verlust von Menschenleben durchführen lasse, und 
ich bin überzeugt davon, daß der „Lusitania”-Fall ein 
schwerer Schlag für Deutschland gewesen ist.‘ — „Die 
einfache Tatsache, daß eine Anzahl von Q-Schifíen 
(Tauchbootfallen) unterwegs war, selbst wenn diese 
Schiffe auch nicht viele deutsche Tauchboote fingen. 
zwang die Deutschen, ihre Tauchboottaktik radikal zu 
ändern. Sie durften sich nicht mehr er Handels- 
schiffe anzuhalten, zu untersuchen und sie mit geringen 
Kosten durch Bomben zu versenken, sondern mußten 
ihre sehr teuren Torpedos verwenden, und zwar ohne 
Warnung verwenden, wenn sie nicht ihren Tauchboot- 
Feldzug ganz und gar aufgeben wollten. Wenn die 
Deutschen das Versenken ohne Warnung schon 1916 
anstatt erst 1917 begonnen hätten, würden sie den Krieg 
gleichfalls gewonnen haben, aber zum Glück für die Ver- 
bündeten machten sie jeden möglichen diplomatischen 
und strategischen Fehler, weshalb der Ausgang des 
Krieges ein anderer geworden ist.” 

Die Frage, ob er die Ursache des Eintritts der Ver- 
einigten Staaten in den Krieg zu ergründen versucht 


habe, beantwortete der Admiral folgendermaßen: „Nein, 
aber wenn wir nicht in den Krieg eingetreten wären, 
hätte England um Waffenstillstand nachsuchen müssen, 
und eine der deutschen ee wäre zweifellos die 
Auslieferung der englischen otte gewesen, was 
Deutschland eine derartige Seemacht gegeben hätte, daß 


- es die ganze Welt hätte beherrschen können. Die Leute 


werden sagen, daß England wohl lieber seine Flotte hätte 
kämpfend auf den Grund no lassen, als sie auszu- 
liefern, aber dazu würden die Engländer gar keine Ge- 
legenheit gehabt haben. Deutschland würde einfach 
gesagt haben: Schickt uns Eure Flotte oder verhungert! 
Die Macht dazu hatte es ohne jeden Zweifel, denn Eng- 
land stand vor der Niederlage durch Hunger. Die Eng- 


länder hatten niemals mehr Nahrungsmittel auf ihren 


. Inseln als für einige Wochen, höchstens Monate. 


. hatten, nicht ernstlich am Kriege beteiligten. 
- shington wurde die 


Ich 
glaube, wir sind in den Krieg gegangen, weil wir uns 
fürchten mußten, wenn wir draußen blieben. Uebrigens 
ist es eine geschichtliche Tatsache, daß wir uns noch 
eine geraume Zeit lang, nachdem wir den Krieg erklärt 
In Wa- 


Kriegführung miserabel geleitet, 


da wir z. B. schon Monate lang das Begleitsystem der 


richtet wurde, 


Transportschiffe adoptiert hatten, ehe ich davon unter- 
daß Washington dieses System nicht 


billige.” 


„Was nun die hierzulande gemachte Propaganda an- 
betrifft, so läßt sich nur sagen, daß eine Armee noch nie- 


| mals durch feindliches Land marschiert ist, ohne daß sich 
 Diebereien, Gewalttaten gegen die Bewohner und selbst 


Angriffe auf Frauen ereignet hätten. Aber das sind 
individuelle Fälle, die nicht von einer ganzen Armee 
behauptet werden können. An den individuellen Fällen 
ist meiner Ansicht nach immer gerade soviel wahr, daß 
solche Geschichten, wie sie die Propaganda braucht, 
daraus konstruiert werden können, der Zweck liegt auf 
der Hand.” (New Yorker Staatszeitung, 16. April 1923.) 

Im englischen Unterhause richtete am 30, April der 


Abgeordnete Morel (Arb.-Part.) an die Regierung die 


Frage, ob die Rede des amerikanischen Admirals Sims 


am 3. April im Los Angeles City Club ihr bekannt sei, 


schaften und Passagiere der von 


in der Sims behauptete, daß keine authentische Nach- 
richt über irgendwelche von Kommandanten und Mann- 
schaften deutscher Unterseeboote begangenen Greuel- 
taten vorliege; daß die Zeitungsnachrichten hierüber 
nichts als Propaganda gewesen; daß die der englischen 
und amerikanischen Admiralität zugegangenen Berichte 
voll von Meldungen darüber seien, daß deutsche Unter 
seebootskommandanten bei der Rettung der Mann- 
ihnen versenkten 


Schiffe sich hilfreich erwiesen hätten; daß, wenn sie 


Schiffe nicht soweit schleppen konnten, daß sie als 
sicher gelten konnten, sie stets durch Funkruf andere 


Schiffe von dem Ort des beschädigten Schiffes benach- 


richtigten; und schließlich, ob der Regierungsvertreter 
in der Lage sei, irgendeine Erklärung hierüber nach den 


bei der englischen Admiralität eingegangenen Berichten 
abzugeben. — Für die Regierung antwortete der Finanz- 


sekretär der Admiralität, Korvettenkapitän Eyres-Mon- 
sell: „Ich habe Presseberichte über die erwähnte Sims- 
sche Rede Ae Ein ausführlicher Bericht über von 
deutschen Unterseebootskommandanten begangene Greu- 
eltaten wurde gemäß Artikel 228 des Friedensvertrages 
im August 1919 dem Unterausschuß der Verbündeten 
gegeben. Ich kann der Behauptung nicht zustimmen, 


daß es sich bei den Berichten über die Greueltaten nur 


um Propaganda handelte. 


Anderseits haben viele 
deutsche Unterseebootskommandanten sich mit so viel 
Menschlichkeit benommen, wie nur möglich war ange- 
sichts des ihnen zugegangenen Befehls, Handelsschiffe 
unterschiedslos und ohne 


(Times, 1. Mai 1923.) 


England 


Unterseebootskreuzer XI, der vor 18 Monaten in 
Chatham auf Stapel gelegt wurde, ist jetzt fast dienst- 
bereit. Das neue Boot ist ein Novum im Unterseeboots- 
bau und wird das größte und stärkste Unterseeboot der 
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Welt sein; sein Aktionsradius stellt einen gewaltigen 
Fortschritt im Verhältnis zu dem aller bisherigen Boote 
dar. Sein Ueberwasserdeplacement beträgt 2780 t gegen 
1880 t bei der „K”- und nur 1600 bei der ,M”-Klasse; 
sein Unterwasserdeplacement beträgt 3600 t gegen 2650 
bzw. 1950 t bei den vorerwähnten Bootsklassen, Eine 
Vorstellung von der Größe dieses Baues erhält man am 
besten durch einen Vergleich mit den Flottillenführer- 
booten, deren größte, die „Scottklasse* („Malcolm*, 
„Campbell“, „Mackay* usw.) ein Deplacement von 
1800 t haben, während die Verdrängung der Kleinen 
Kreuzer „Centaur“ und „Delhi 3750 bzw. 4750 t be- 
trägt. Das größte deutsche Unterseeboot („U 112°) ver- 
drängte 2160 t über und 3000 t unter Wasser. 

Das Boot Nr. XI wird ein großes Geschütz tragen, 
dessen Kaliber wahrscheinlich auf 12” (30,5 cm), viel- 
leicht aber auch auf 13,5” (34,3 cm) oder gar 15” (38,1 
cm) bemessen werden wird. (The Naval and Military Re- 
cord, 23. Mai 1923.) | 


Ausrangierung. Der Kleine Kreuzer ,Undaunted” 
ist außer Dienst gestellt und soll zum Abbruch von 
Sheerness fortgeschleppt werden; er wurde zur Zeit der 
Kriegserklärung in Gavan fertiggestellt. 

Der am 14. April 1908 bei Armstrong, Whitworth A 
Co. in Elswick vom Stapel gelaufene Kleine Kreuzer 
„Newcastle”, der seit Kriegsende im Hafen von Sheerness 
lag, ist jetzt von dort abgeschleppt worden, um abge- 
brochen zu werden. (The Naval and Military Record, 
23. Mai 1923.) 


Neubauten. Der bisher in Pembroke gebaute Flot- 
tillenführer ,Broke'' soll in Portsmouth, das zurzeit noch 
auf der Vickers-Werft in Barrow-on-Furness in Arbeit be- 
findliche Unterseeboot „Z 27" in Sheerness fertiggestellt 
werden. 

Der Minenleger Adventure ` ist in Wirklichkeit ein 
Auslandskreuzer vom Typ der deutschen Kleinen Kreu- 
zer „Brummer” und „Bremse“, Er wird 7000 t ver- 
drängen. (Moniteur de la Flotte, 26. Mai 1923.) 


Arbeiterstand der Kgl. Werften. Gegenwärtig sind 
auf den englischen Staatswerften bzw. Arsenalen 14 750 
Arbeiter beschäftigt. (Moniteur de la Flotte, 26. Mai 
1923.) 


Flugzeugbau. Im englischen Oberhause richtete am 

9. Mai Lord Birkenhead an die Regierung die Frage, 
welche Nachrichten sie über den Bau von Flugzeugen 
in Deutschland habe, und zwar solcher für Heeres- und 
Marinezwecke und solcher für Handelszwecke, und 
welches die Politik der Regierung hinsichtlich der Stärke 
an Luftstreitkräften sei, die die Sicherheit Englands er- 
fordere. Am Tage des Waffenstillstandes habe England 
eine Luftstreitmacht besessen, die von keiner anderen 
in der Welt übertroffen wurde. Heute besitze England 
34 Luftgeschwader und 395 EE Frankreich da- 
egen 140 Geschwader und 1260 Flugzeuge. Dieses 
iBverháltnis in der Stärke der zwei benachbarten 
Länder, so freundschaftlich auch ihre Beziehungen seien, 
sei so beunruhigend, daß keine Regierung die Fortdauer 
desselben dulden könne. Er sei der Ansicht, daß die 
öffentliche Meinung in England mit nicht weniger als 
dem Eine-Macht-Maßstab zufrieden sein würde. Der 
Vorteil der Insellage Englands sei infolge der Bedrohung 
aus der Luft verloren gegangen, und England könne sich 
nur schützen durch Annahme dieses sehr bescheidenen 
Stärkeverhältnisses. Die besondere Frage über Deutsch- 
land stelle er, um Klarheit darüber zu schaffen, ob wirk- 
lich eine so furchtbare Bedrohung vom Zentrum Europas 
aus bestehe, wie ein Teil der Presse behaupte. Er habe 
Mitteilungen gelesen, wonach in Deutschland und in 
Rußland unter der Leitung früherer deutscher Offiziere 
fieberhaft an der Herstellung von Wee ps gearbeitet 
werde. Nach den ihm zugegangenen zuverlässigen Nach- 
richten sei das jedoch nicht der Fall. Wenn es Tat- 
sache sei, daß die Deutschen den ihnen durch den Ver- 
sailler Vertrag auferlegten Verpflichtungen und Be- 
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schränkungen ehrlich nachgekommen seien und daß in 
Europa heute kein großes Flugzeugbauprogramm bestehe, 
dann müßte man die jetzige europäische Lage erneut 
prüfen, und das Ergebnis würde kaum dazu führen, daß 
man die von ihm genannten Zahlen mit größerer Ruhe 
ansehe. Für die Regierung antwortete Lord Salisbury: 
Was die besondere Frage über Deutschland angehe, so 
bestehe kein Grund zu der Annahme, daß die deutsche 
Regierung dem Versailler Vertrag zuwider handle. Es 
scheine indessen der Fall zu sein, 
Flugzeugindustrie bis zu einem gewissen Maße außerhalb 
Deutschlands entwickelt werde. Gegenwärtig seien in 
Deutschland 111 Handelsflugzeuge von 30 verschiedenen 
Typen in Verwendung; 84 von diesen seien von dem 
alten Typ der Militárflugzeuge. Die im Bau befind- 
lichen Handelsflugzeuge entsprächen sämtlich den Vor- 


schriften des Vertrages mit Ausnahme des Luftschiffs, 


das in Deutschland für die Vereinigten Staaten gebaut 
werde. Es würde verfrüht sein, irgendeine Erklärung 
in bezug auf den notwendigen Stärkemaßstab abzugeben. 
Er hoffe, daß die Regierung in einem späteren Zeitpunkt 
weitere Erklärungen hierüber werde abgeben können. 
Lord Birkenhead habe einen Vergleich zwischen der 
Stärke Englands und der einer befreundeten Macht ge- 
zogen. Zweifellos müsse die Luftstárke jeder Macht, 
sei es eine befreundete oder nicht, auf England zuriick- 
wirken. Er würde es aber aufrichtig bedauern, wenn die 
Auffassung bestünde, daß England eine Luftstreitmacht 
wegen irgendeiner Angrifísdrohung durch jene große 
befreundete Macht schaffe, England bleibe ein Freund 
Frankreichs. Es sei nicht ganz fair, die Franzosen 
wegen der Schaffung ihrer Luftstreitkraft zu kritisieren. 
Die Lage in Europa sei immer noch sehr gespannt, und 
es würde vollständig falsch sein, in Anbetracht des sehr 
natürlichen Wunsches Frankreichs, jede nur mögliche 
Vorsicht auszuüben, darüber zu klagen, daß Frankreich 
eine so bedeutende Luftstreitmacht geschaffen habe. 
Man müsse hoffen, daß der gesunde Sinn der euro- 
päischen Staatsmänner irgendeinen Weg finden werde, 
um den selbstmörderischen Rüstungswettbewerb zu ver- 
meiden, der schließlich nur zu einer Versuchung zum 
Kriege führe. Der zur Prüfung der Frage der erforder- 
lichen Stärke an Flugzeugen eingesetzte Ausschuß habe 
seit der letzten Aussprache hierüber 16 Sitzungen abge- 
halten, und die Regierung seizu dem Schlusse gekommen, 
daß eine beträchtliche Verstärkung der Luftstreitmacht 
notwendig sein werde. (Times, 10. Mai 1923.) 


Englische Kolonialstaaten 


Australische Unterseeboote. Die australische Re- 
gierung hat beschlossen, die ihr von England geschenkten 
Unterseeboote der „I”-Klasse zu zerstören. (Moniteur 
de la Flotte, 26. Mai 1923.) 


Frankreich 


Neu- und Umbauten. Das Linienschiff „Paris“, das 
sich fast 10 Monate lang zu Umbauten auf der Brester 
Werft befunden hat, wird binnen kurzem auf seinen 
Pcsten im Mittelmeergeschwader zurückkehren, Unter 
den wichtigeren Arbeiten, die ausgeführt worden sind, 
ist die Aufstellung eines Dreibeinmastes am auffälligsten. 
Er hat eine Höhe von 34,7 m und wiegt 30 t. Im Gefecht 
stehen der Artillerieoffizier und der Geschützführer auf 
einer Plattform, auf der sich der Feuerleitungsapparat 
befindet, der den Geschütztürmen Anweisungen für Er- 
höhung und Richtung der Geschütze übermittelt und 
elektrisch das Abfeuern der zehn 30,5-cm-Kanonen aus- 
löst. Im Dreibeinmast befinden sich ferner 3 Hilfsbrücken, 
eine für Navigation, eine für Entfernungsmessen und 
Scheinwerferleitung und eine für die Leitung des Feuers 
gegen Flugzeuge. Die Vergrößerung der Schußweite von 
18 auf 23 km hat Aenderungen an allen Geschütztürmen 
notwendig gemacht. (Times, 17. Mai 1923.) 

Die Arbeiten an dem Kleinen Kreuzer „Duguay- 
Trouin” sind in letzter Zeit stark gefördert worden. Der 
Stapellauf soll im August in Gegenwart des Marine- 
ministers stattfinden. (Moniteur de la Flotte, 26. Mai 1923.) 


daß die deutsche | 


Luitfahrwesen. Ein auf den Flugzeugwerken von M. 
Schreck in Argenteuil gebautes neues Seeflugzeug mit 
der Bezeichnung F.B.A.140 CV17 HE-2 ist soeben 
nach erfolgreichen Probeflügen abgenommen worden. 
Es wiegt 850 kg und kann eine Last von 271,5 kg tragen. 
Bei den Probeflügen konnte es in nur 9 Sekunden aul- 
steigen. Eine Höhe von 500 m wurde in 1 Min. 45 Sek.. 
1000 m in 3 Min. 45 Sek., 1500 m in 5 Min. 45 Sek. und 
2000 m in 8 Min. 45 Sek. erreicht. Die mittlere Stunden- 
geschwindigkeit betrug 160,8 km. (Temps, 21. Mai 1923.) 


Die Oelversorgung der Marine, I. B. Gautreau be- 
handelt in der englischen Zeitschrift „The Naval and 
Military Record” die Oelpolitik der französischen Ma- 
rine. Frankreich besitzt im eigenen Gebiete nur die 
Oelfelder von Pechelbronn (jährliche Ausbeute etwa 
50 000 t) und in Algerien die Tliouannet-Mine (wenig 
über 10000 Y jährliche Ausbeute). Wenn man auch 
vielerorts Bohrungen anstellt, ist die Aussicht, neue Oel- 
quellen aufzufinden, gering. Sichere Verbindungslinien 
besitzt Frankreich weder nach Polen (Galizien) noch 
nach Rumänien, den Hauptproduktionsstätten flüssiger 
Brennstoffe in Europa. Zurzeit braucht die franzö- 
sische Marine nun allerdings verhältnismäßig wenig 
Oel, denn nur 83 ihrer Schiffe und Fahrzeuge haben 
Oelheizung: die Kreuzer „Strasbourg, Metz und 
„Mulhouse‘‘, die Zerstörer „Seres’, „Vesco', „Delage“, 
„Rageot de la Touche”, „Deligny“, ,Chastang”, „Ma- 
zaré”, ,Buino”, Durand” und Leblanc", 31 Geschwader- 
torpedoboote und 39 Kanonenboote, die während des 
Krieges und nach Kriegsende gebaut sind. Die gesamte 
Maschinenleistung aller im Dienst befindlichen Oelver- 
braucher einschl, der Unterseeboote übersteigt zurzeit 
nicht 900 000 PS. Aber im Jahre 1925 wird diese Zahl 
auf 2000 000 PS ansteigen, und da die neuen 10 000-t- 
Kreuzer fast dieselbe Leistung entwickeln werden wie 
der englische Schlachtkreuzer „Hood (140000 PS), so 
ist es hohe Zeit, in Frankreich eine angemessene Oel- 
reserve und entsprechend große Vorräte für etwaige 
Kriegszeiten zu schaffen. Die französische Marine, die 
1914 nur 38000 t Oel gebrauchte, hat 1922 insgesamt 
1a t importiert und für 1923 schon 133000 t be- 
stellt. 


Nach Ansicht maBgebender Kreise muß der Oel- 


vorrat so bemessen werden, daß jedes im Dienst be- 
findliche Schiff für eine 30 tägige Marschfahrt mit Oel 
versorgt werden kann. Legt man dies zugrunde, so er- 
rechnet sich für das Jahr 1926 der Oelbedarf der Flotte 
auf über 270000 t. Um den Bedarf für den Kriegsfall 
zu erhalten, soll die Friedenszahl mit 2,25 multipliziert 
werden, was bedeutet, daß die französische Flotte im 
Kriegszustande drei Jahre lang jährlich 600 000 t Heizöl 
gebrauchen würde, welche Zahl sich noch erhöht in An- 
betracht dessen, daß allmonatlich noch neue „Mosquito"- 
Kampfeinheiten hinzutreten werden. 


Im Vergleich zur englischen Flotte, die auf lange 
Zeit hinaus für den Kriegsfall versorgt ist, liegen die 
Verhältnisse für die französische Marine recht ungün- 
stig, da sie Ende 1923 nur wenige Oelbehälter besitzen 
wird, die zusammen 110000 t Oel fassen; die wichtigsten 
liegen in Brest und Toulon. Allerdings sind Vorberei- 
tungen im Gange, um weitere Behälter für 115000 t 
Inhalt zu schaffen, die 1925 fertig sein sollen. Bis dahin 
wird indessen das Oellager in Devonport (230000 t) 
allein mehr Oel aufnehmen als die ganze französische 
Marine besitzt, und selbst Italien hat einen etwa doppelt 
so großen Oelvorrat wie Frankreich. Seetüchtige Oel- 
tankschiffe hat Frankreich nur 8 mit zusammen 30 000 t 
Verdrängung, also lächerlich wenig. Herr de Chappe- 
delaine und andere patriotische Abgeordnete bemühen 
sich ernstlich, das französische Volk auf die große Be- 
deutung einer ausreichenden Petroleumflotte hinzu- 
weisen, und schildern die Lage in den glühendsten Far- 
ben, Indessen wäre es falsch, anzunehmen, daß Mangel 
an flüssigen Brennstoffen Frankreich schon sehr bald in 
seiner Verteidigung beeinträchtäen würde, denn man 
muß bedenken, daß Frankreich im Jahre 1922 insgesamt 
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1120000 t Oel importiert hat und daß französische Pri- 
vatfirmen Oeltanks besitzen, die 700000 t aufnehmen 
können. (The Naval and Military Record, 25. April 1923.) 


Italien 


Personal. Ein Gesetz setzt die Stárke des Marine- 
offizierkorps wie folgt fest: 1 Admiral, 7 Vizeadmirale, 


16 Konteradmirale, 54 Kapitáne zur See, 100 Fregatten- 


kapitäne, 150 Korvettenkapitäne, 400 Leutnants, 270 Un- 
terleutnants und Seekadetten. (Revue Maritime, April 


$ 1923.) 
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Altersgrenzen. Ein Gesetz vom 21. Dezember 1922 


A setzt das Lebensalter der Kriegsschiffe, nach dessen Ab-_ 


lauf sie in der Flottenliste gestrichen werden, wie folgt 
fest: Schlachtschiffe und Küstenpanzerschiffe 20 Jahre; 
Panzerkreuzer, Große Aufklärungskreuzer, Torpedoboote 


Y und Geleitkanonenboote 15 Jahre; Kleine Aufklärungs- 


kreuzer 12 Jahre; Zerstörer 12 Jahre; Unterseeboote 
12 Jahre; Motor-Vedetteboote 8 Jahre; Minenleger und 
Minensucher, Kanonenboote, Hilfsschiffe 25 Jahre. Das 
Lebensalter rechnet von dem Zeitpunkt ab, an dem das 
Schiff nach Beendigung der Probefahrten dienstbereit ist. 
(Revue Maritime, April 1923.) ; 


Japan 
Personal. Admiral Takarabe, Chef der Marinestation 


Yokosuka, wurde zum Marineminister ernannt, (Ztg. Tel., 


24. Mai 1923.) 
Niederlande \ 
Marinepolitik. Der Ausschuß, an den im vorigen 


Jahre das niederländische Bauprogramm verwiesen war, 
empfiehlt in seinem soeben veröffentlichten Bericht die 
sofortige Ausführung des Bauplans. Besonders im Hin- 
blick auf Niederländisch-Indien sei die Möglichkeit eines 
Krieges zwischen benachbarten Staaten nicht von der 
Hand zu weisen. Deswegen müsse eine Neutralitätsflotte 
erbaut und in Dienst gehalten werden, stark genug zur 
Abweisung eines Handstreiches und zur Abschreckung 
anderer Staaten, sich Holland zum Feinde zu machen. 
(Times, 24. April 1923.) 

Der zur Beratung stehende Bauplan, der in den 
nächsten 10 Jahren ausgeführt werden soll, umfaßt fol- 
gende Schiffsneubauten: 2 Großkampfschiffe, 10 Unter- 
seeboote, 12 Zerstörer, 6 Minenleger-Unterseeboote, 
6 Torpedoboote von 400 t und ferner 160 Seeflugzeuge. 
— Zur Errichtung und Verstärkung von Flottenstütz- 
punkten in Niederländisch-Indien soll im Laufe der näch- 
sten 10 Jahre eine Summe von 200 Millionen Gulden 
aufgewendet werden. (Temps, 20. Mai 1923.) 


Spanien 
Kielstreckung. In Ferrol ist 


schnellen Kleinen Kreuzer „Almirante-Cervera” 
worden. (Moniteur de la Flotte, 26. Mai 1923.) 


Südamerikanische Staaten 


Das Südamerikanische Abrüstungsprogramm. Nach 
den letzten Nachrichten ist auf der Panamerikanischen 


der Kiel zu dem 
gelegt 


Konferenz in Santiago de Chile das angestrebte Ab- 


worden. 


kommen über die Abrüstung zur See nicht erreicht 
Ein Telegramm der Zeitung „La Nacion” in 
Buenos Aires erläutert den von Chile gemachten Vor- 


schlag zur Regelung des Erwerbs von Schlachtschiffen 


durch Latein- 


merikanische Staaten. 


Dieser Vorschlag 


sieht eineh Vertrag auf 5 Jahre vor, während welcher 
Zeit keinem der in Frage kommenden Staaten gestattet 
sein sollte, seine Gesamttonnage über eine festgelegte 


Grenze zu 


erhöhen, die voraussichtlich 60000 oder 


80 000 t betragen würde. Der Vertrag sollte bis zum 
1. Mai 1928 dauern, könnte aber automatisch für weitere 
5 Jahre erneuert werden: andernfalls müßte 1928 eine 


neue Konferenz zusammentreten, 
Abkommen zu beraten. Die in Washingtoner Abkommen 


um über ein neues 


festgelegte Definition für das Schlachtschiff (Schiffe über 
10 000 t und mit größeren Geschützen als 8 Zoll [20,3 
cm]) wurde von den Delegationen angenommen, 
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Brasilien bemerkte zu der von Chile auf 60000 t 
als zulässiges Höchstdeplacement an Schlachtschiffen 
angenommenen Grenze, daß eine solche Beschränkung 
die brasilianische Marine daran hindern würde, über- 
haupt ein modernes Schlachtschiff zu erwerben. Argen- 
tinien widersetzte sich dem chilenischen Vorschlage der 
Grenzfestsetzung auf 80000 t, weil dadurch der bra- 
silianische Nachbar instand gesetzt würde, ein Schlacht- 
schiff größter dol und Stärke anzukaufen. Da diese 
Meinungsverschiedenheiten trotz aller Besprechungen 
weiterbestehen, wird ein Uebereinkommen über die 
Schlachtschifftonnage zurzeit als unerreichbar angesehen. 
Auf Anregung der chilenischen Unterhändler wurden 
übrigens auch Verhandlungen über die Begrenzung der 
Landrüstungen eingeleitet und alle Latein-amerika- 
nischen Mächte aufgefordert, Berichte über ihre Armeen 
und ihre militärischen Einrichtungen vorzulegen. 

Infolge der auBerordentlichen Kosten moderner 
ke PR ist es wahrscheinlich, daß ein Wettrüsten 
zur See nur zwischen den 3 führenden Staaten Süd- 
amerikas, besonders zwischen Brasilien und Argen- 
tinien, zustande kommen könnte. Brasilien war die 
erste Latein-amerikanische Macht, welche Schiffe gro- 
Ben Kalibers erwarb, und vor einigen Jahren gab ihm 
der Besitz der im Jahre 1910 fertiggestellten „Minas Ge- 
raes” und „Sao Paulo” eine unzweifelhafte Ueberlegen- 
heit über seinen Nachbar. Nach neuester Auffassung 
sind heute diese Schiffe jedoch veraltet. Trotz der 
ausgedehnten Umbauten, denen sie unlängst in New 
York unterzogen wurden, sind diese Schiffe an Kampf- 
wert durch die argentinischen Schiffe , Rivadavia” und 
„Moreno überholt, die 3 Jahre später auf Stapel gelegt 
und um fast 8000 t schwerer sind, außerdem eine grö- 
Bere Geschwindigkeit und stärkere Armierung haben. 
Außer den beiden vorgenannten alten Großkampf- 
schiffen besitzt Brasilien nur noch die Kleinen Kreuzer 
„Bahia” und „Rio Grande do Sul”, die Oelheizung er- 
halten und schwerere Geschütze bekommen sollen, 10 
ältere Zerstörer, deren Maschinenanlage infolge der 
langen Benutzung und mangels genügender Instandhal- 
tungsarbeiten defekt sind, und 3 kleine Unterseeboote 
die vor 10 Jahren in Italien gebaut wurden. 

Die argentinische Marine hat mit Ausnahme der 
beiden Linienschiffe kein modernes Material, wenn auch 
ihr Bestand an alten Kreuzern auf dem Papiere . nach 
etwas aussieht. An kleineren Kriegsschiffen besitzt es 
vier 950-t-Zerstörer von e, ads Geschwindigkeit 
und Bewaffnung, die einige Jahre vor Kriegausbruch in 
Deutschland gebaut worden sind. Unterseeboote hat 
diese Flotte nicht. Im Jahre 1918 wurde ein Programm 
hierfür ausgearbeitet, das 4 Kreuzer, 8 große Zerstörer, 
20 Unterseeboote und mehrere Hilfsschiffe umfaßte.. 
Aus finanziellen Gründen wurde aber dieses Baupro- 
on zurückgestellt. Das Personal der argentinischen 

arine besteht aus etwa 9500 Köpfen und ist daher um 
rund 50 % stärker als das Brasiliens. 
ie die Panamerikanische Konferenz auch schließlich 
auslaufen mag, es ist jedenfalls unwahrscheinlich, daß irgend 
einer der beteiligten Staaten schon in nächster Zeit ein 
Schlachtschiff kaufen oder neu in Auftrag geben wird. 
Der Bau eines solchen im Auslande würde mindestens 
5000 000 £ kosten; die Erwerbung überschüssiger GroB- 
kampfschiffe von irgend einer fremden nefierung ist 
durch das Washingtoner Abkommen unterbunden. Wenn 
es daher zum Wettrüsten kommt, wird sich dieses nur 
auf kleinere Kriegsschiffe und Flugzeuge erstrecken. 
Herr Franco, der.auf der Panamerikanischen Konferenz 
Brasilien vertritt, bestreitet, daß seine Regierung mit 
den Vereinigten Staaten über den Ankauf von Unter- 
seebooten im Werte von rund 10 Millionen Dollar ver- 
handele. Es ist aber bekannt, daß amerikanische Firmen 
Angebote auf den Bau solcher Boote abgegeben haben. 
Nachrichten aus zuverlässiger Quelle bekunden, daß die 
argentinische ces ebenfalls Angebote aus den 
Vereinigten Staaten und Europa angefordert hat, 

Gegenwärtig ist zweifellos Chile die Hauptseemacht 
im Südamerika. Es hat im „Almirante Latorre” das 
einzige moderne Schlachtschiff, das dort zu finden ist, 
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denn dieses Schiff besitzt außer seiner mächtigen 
Batterie von zehn 14”- (35,6 cm-) Geschützen viel Wert- 
volles an Kampfausrüstung, was in die englischen 
Schlachtschiffe als Ergebnis der Kriegserfahrungen erst 
nachträglich eingebaut wurde. Die chilenische Kreuzer- 
flotte, die aus Elswick stammt, würde, wenn auch ver- 
altet, im Falle von Feindseligkeiten gegen einen Nach- 
barstaat ein mächtiger Faktor sein, da immerhin vier 
der Schiffe eine Geschwindigkeit von 21 kn entwickeln 
können. Andere nützliche Fahrzeuge sind die 
große Flottillenführerboote der „Admiral”-Klasse, die im 
Jahre 1920 von England reklamiert wurden, sowie 6 
Holland-Unterseeboote, die zu Kriegsanfang in den Ver- 
einigten Staaten für die englische Regierung gebaut, 
aber nicht abgeliefert wurden und an Chile fielen. Das 
Personal der chilenischen Flotte ist in den letzten 
Jahren vergrößert worden und zählt jetzt 9000 Köpfe. 
(The Naval and Military Record, 2. Mai 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Persönliches. Admiral Coontz, bisher Admiralstabs- 
chef, wird am 5. August 1923 die Stelle des Flottenchefs 
in der Vereinigte-Staaten-Marine übernehmen. Bisher 
hatte diese Stelle Admiral Jones inne. Admiralstabschef 
wird dann Admiral Eberle, bisher Kommandant der 
Schlachtflotte. (Moniteur de la Flotte, 19. Mai 1923.) 


ge 
Stapellauf. Am 16. April 1923 ist in Philadelphia der 
Kleine Kreuzer , Trenton” (,Omaha”"-Typ, 7500 t Ver- 
drángung, 33,7 kn Geschwindigkeit, 90000 PS Leistung, 
390 Mann Besatzung) vom Stapel gelaufen. Er ist zurzeit 
68 % fertig. (Moniteur de la Flotte, 19. Mai 1923.) 


A 


Probefahrten. Der Kleine Kreuzer , Richmond” hat 
seine amtlichen Probefahrten mit sehr befriedigenden 
Ergebnissen abgeschlossen. Die vom „Bureau of Engi- 
neering” entworfene Maschinenanlage ermöglichte eine 
Geschwindigkeit von 34,3 kn, und das Schiff hätte, wie 
man glaubt, mehr als 35 kn erreicht, wenn es bei dem 


Patent-Bericht  = 


Arbeitsveriahren für Viertakt- 
Ernst Körting in Han- 


Kl. 46a. Nr. 346 213. 
verbrennungskraftmaschinen. 
nover-Linden. 

Das neue Verfahren, das für Viertaktverbrennungs- 
kraftmaschinen bestimmt ist, die mit schwer verdampfen- 
den Oelen, wie Teeröl und dergl. arbeiten, besteht darin, 
daß zunächst Brennstoff mit wenig Luft in die Auspuff- 
rückstände eingeführt wird. Dieses Gemisch expandiert 
bis zum äußeren Totpunkt, wird dann bis kurz vor dem 
inneren Totpunkt komprimiert und schließlich wird in 
dieses Gemisch Frischluft durch eine Pumpe bis zum 
inneren Totpunkt übergedrückt, worauf die Zündung 
und Expansion erfolgt und beim vierten Takt die ver- 
brannten Gase ausgeschoben werden, 


Kl. 65a. Nr. 348 257. Empfängeranordnung zum elek- 
trischen Kenntlichmachen von SchifiahrtsstraBen, Sie- 
mens & Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt bei Berlin. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich 
um eine Empfángeranordnung mit im Fahr- 
wasser verlegten Leitungen, die mit Strom- 
, stößen gespeist werden und induktiv 

: auf am Schiff angeordnete Empfänger 
UN O einwirken, so daß beim Steuern nicht 
nur die Abweichung vom Kurs als solche, 

sondern auch die Art der Abweichung, d. i. nach Steuer- 
bord und Backbord, erkennbar gemacht wird. Gemäß 
der Erfindung werden die von den Strömen der Leitung 
erzeugten, entsprechend der Richtung dieser Ströme flie- 
Benden Stromlinien von Spulen aufgefangen, die an 
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urspriinglichen Entwurfe der Maschinenanlage geblieben 
wäre. Der wichtigste Erfolg liegt aber darin, daß „Rich- 
mond bei 15 kn Fahrt 10000 sm, bei 20 kn 7200 sm zu- 
rücklegen konnte, ohne seine Brennstoffvorräte zu er- 
gänzen. Dieser außerordentlich große Aktionsradius 
wird die Wirksamkeit der neuen Kleinen Kreuzer sehr 
günstig beeinflussen. , Richmond” wird die Reise nach 
Manila — ohne Brennstoffergänzung unterwegs — mit 
20 kn Fahrt ausführen können. (Army and Navy Journal, 
19, Mai 1923.) 


Luitfahrwesen. Das von den Martin-Flugwerken in 
Cleveland für die Marine gebaute, zur Unterbrin- 
gung aufeinem Unterseeboot bestimmte Flug- 
zeug hat am Bauorte eine Reihe von Probeflügen ausge- 
führt. Dieses kleinste Se Ek der Welt, ER S.” be- 
zeichnet, wird demnächst nach Anacostia zur eingehenden 
Erprobung gebracht werden. Es hat eine Spannweite 
von 5,5 m, der Flugzeugkörper ist 5,3 m lang, die An- 
triebsmaschine besteht aus einem dreizylindrigen 60-PS. 
Lawrence-Motor. Vollbeladen wiegt es 450 kg. Flug- 
fertig kann es in einem Wohnraum von Durchschnitts- 
größe bequem untergebracht werden. Wie das Marine- 
amt bekanntgibt, hat ein Wright E 4 - Flugzeugmotor, 
der von der Wright Azronautical Corporation in Pater- 


‚son, N. J., gebaut und länger als ein Jahr hindurch von 


Ree Een erprobt worden ist, kúrzlich bei einer 
Standprobe im Anacostia Field alle bisherigen Leistungen 
übertroffen, indem er mit weit geöffneter Drosselklappe 
nahezu 573 Stunden lief, ohne daß sich irgendein An- 
zeichen des Versagens zeigte, Bei einem Fluge mit der 
in der Marine üblichen Fluggeschwindigkeit über See 
wäre es einem mit diesem Motor ausgerüsteten Flugzeug 
möglich gewesen, in etwa drei Wochen eine Strecke von 
etwa 60000 Meilen zurückzulegen oder 2% mal rund um 
die Erde zu fliegen. Die Probe bewies, daß es durchaus 
möglich ist, Flugzeugmotoren mit geöffneter Drossel- 
klappe ohne SE eine Zeit hindurch laufen zu 
lassen, die wenigstens 8%% mal so lang ist, als es mit den 
bisher gebräuchlichen Flugzeugmotoren möglich erschien. 
(Army and Navy Journal, 5. Mai 1923.) | 


beiden Seiten des Schiffes einander gegenüber angeord- 
net sind, so daß bei einer seitlichen Abweichung des 
Schiffes von der Richtung der Fahrstraßenleitung in den 
Spulen der beiden Schiffsseiten eine in ihrer Stärke ver- 
schieden große Wirkung erzeugt wird. Zweckmäßig 
werden die Spulen außenbords an oder nahe an der Bord- 
wandoberkante angebracht. Dabei werden die mit ihrer 
Windungsfläche in der Längsrichtung des Schiffes liegen- 
den Spulen zur senkrechten Mittschiffsebene derart ge- 
neigt angeordnet, daß die Windungsflächen von den das 
Schiff umkreisenden magnetischen Kraftlinien senkrecht 
oder annähernd senkrecht gekreuzt werden. Um die 
Spulen beim Nichtgebrauch in eine gegen Beschädigungen 
geschützte Lage bringen zu können, kann man sie 
nehmbar machen oder auch derartig gelenkig befestigen, 
daß sie sich beiklappen . lassen. erden die Spulen 
zwecks Verringerung des Durchmessers auf einen Eisen- 
kern aufgewickelt, so wird die Anoe ming so getroffen, 
daß der Eisenkern entsprechend dem Verlauf der mag- 
netischen Kraftlinien am Orte der Anbringung der Spule 


bogenfórmig gekrümmt ist. 


Kl. 65f. Nr, 348 740. Antrieb für Fáhrschitie und 
Schiffe für kurze Fahrten. Wilhelm Stein und Dr.-Ing. 
Wilhelm Mattersdorf in Hamburg. 

Bei dieser Erfindung kommt es darauf an, den An- 
trieb von Schiffen und insbesondere von Fährschiffen, 
die nur für ganz kurze Wege angetrieben werden sollen, 
dadurch zu bewirken, daß die dazu erforderliche Kraft 
oder wenigstens ein größerer Teil derselben mechanisch 
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in einem schnell umlaufenden, großen Schwungrade auf- 
gespeichert und auf dem zurückzulegenden, kurzen 
Wege zum Antrieb wieder abgegeben wird. Zu diesem 
Zweck soll die Einrichtung so getroffen werden, daß 
während des Stilliegens des Schiffes am Lande ein 
großes Schwungrad durch einen vom Lande aus mit 
Strom gespeisten Elektromotor in schnelle Drehung ver- 
setzt und die so aufgespeicherte Energie durch mecha- 
nische oder elektrische Kraftübertragung an den Pro- 
peller abgegeben wird. Reicht die aufgespeicherte Ener- 
gie nicht ganz aus, so soll zur Lieferung der fehlenden 
Get e eine Akkumulatorenbatterie vorgesehen werden. 
Das Schwungrad kann hierzu als Anker eines Elektro- 
motors ausgebildet werden, der den Propeller antreibt. 
Entsprechend der abnehmenden Geschwindigkeit des 
Schwungrades soll durch Regelung elektrischer Ueber- 
eege lá nach Art 
dafür gesorgt werden, daß die Umdrehungszahl des Pro- 
pellers annähernd gleich bleibt. Dabei kann der An- 
triebsmotor des Schwungrades gleichzeitig als Teil der 
elektrischen Kraftübertragung benutzt werden. 


Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 18. Juni 1923: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo 
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: wirkung radial abgeschleudert ý N 
wird. Von den bekannten BILL 


er Leonhardschaltung ` 


Preis-Berichte 


CA HEHE AAA AAA AAA EEE EGBGB WE EB EHE EEE BE BOB EEE UHWT BUSH BA EB EEE BES GOE BEE EG AAA AAA AAA DI AA AAA AAA 
. 
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Kl. 65f. Nr. 348 451. 
Bölsing in Charlottenburg. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
Schraubenpropeller, bei denen das achsial eintreten-le 
Wasser mit Hilfe von etwa 
radial angeordneten Platten 
erfaßt und durch Schleuder- 


Propeller. Dipl.-Ing. Günter 


Propellern dieser Art unter- 
scheidet sich der neue da- 
durch, daß die radial ange- 
ordneten Platten hinten in 
einer Druckscheibe endigen, 
in der Achsrichtung gemessen, 

in der Nähe der Achse ihre größte Ausdehnung haben 
und nach dem Umfange zu abnehmen. Nach Ansicht des 
Erfinders wird hauptsächlich hierdurch erreicht, daß der 
Propeller ein geringes Drehmoment erfordert und auch 
für hohe Umdrehungszahlen, also für Turbinenantrieb, 
besonders geeignet ist. 


LL 7 ISIBIISS s 
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Weitere Erhóhung der Walzeisenpreise. Die Walz- 
eisenpreise wurden erneut erhóht. Es stellen sich demnach: 


fiir Werkslieferungen: Tonne* Vor- a 
kr S $ . e 
Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen....... M 75 700,— nee ss SCH i ertu Las | KH i "eil 
uminium-Rohr `... w 82 700,— E ER ge EE 
SE en „ 58100.—  Vorbiócke 222.21 8770 [1080000 1 422000] 1624000 2076 000| 2 715.000 
Ren angen .....oooooco.o.o. ee 4 E En eege BEE 97,50 1184000 IB 3000 1:00 220 ee 
- N. een een een ý — näppel ....... 9,— 11149 1513000; 172° 
Kupfer-Schalen -ooon n ` 59100. Formeisen ` 110, [1387000 1761000 2020000 2582000 3977000 
. D .. a sen ....>». i— 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte .......... „n 57600,— Universal. |. || 115/112 | 1 456000) 1 918 000| 2 195 000! 2806 000| 3670000 
Messing-Stangen do do „ 42500,— ra RE Es 1 633000| 2 151000 m 000 an 
Mn Rohre ek EEN » 58700.— — . | | | |. Keel EE 3814000 4989000 
e ronenrohr `. .... per „ 65500,—  Mittelblech...... 110,— |1706000| 2247000 2571000| — |4298 
ombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen „ 71500,— Grobblech ...... 105,— | 1519000 2001 0C0| 2292 000| 2930 000| 3 832 000 
Neusilber-Bleche, -Dráhte, -Stangen ........ „ 76 700,— * Werkgrundpreis in Thomas-Handelsware. 
| Schifis-Preise £ 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiffe (ausschl. FluBfahrzeuge) 
Schiff Tragfähigkeit | Abmessungen] Baujahr Daten über S Gesamt- 
Se? we B.-R.-T. des Baumaterial Ee werkäuler (V) pi Bemerkungen 
a N.-R.-T, Schiffes Klasse  |Motoranlagen Käufer (K) pde 
„Hengelo* 970 tdw 11801” x 281“ 1916 Maschine | V: Stoomv. Maats. £ 9750 ¡Nach engl. Angaben von 
Holländisches |725 B.-R.-T. | x122" x Stahl 15“, 25", a a nme 
Eindeckschiff 13'9 Tiefg. | Bureau Veritas | 40" x 27" SS ! 
»Gabino” | 1400tdw (2135"x37'1"| 1901 Maschine V: Goitia_ | £ 3200 do. 
Spanisches |998 B.-R.-T. | x11'7"x Stahl 22, 44, | Arme (ass 
Eindeckschiff 12'6" Tiefg. | Bureau Veritas; | A0 Enge "e 
Spez. e i 
«Charlwood"| 1783 t dw |226'2" x 35'5" 1914 Maschine V: E. T. Lindley, | £ 19 000 do. 
Eindeckschiff |1207 B.-R.-T.| x16'7"x Stahl | 17“, 27%", Londona 1 10,7 £ 
1411" Tiefg. | 100 Al Lloyds; | 45" x 33% men 
Spez. Besicht. 
Nr. 2 i. Jahre 1921 
„U rsus E — 2197“ x 407° 1897 Maschine |V: J. W. Baird & Co..| £ 12 750 do. 
Schiff mit 2193 B.-R.-T. | x 18'6" Tiefg. Stahl [195/,%, 321”, [Etd.. West Hartlepool ——— 
panaia Get A Lorn 53 x 35 la” 
wningdeck * Nr.3 i Jahre 1921 
„Harlseywood” | 4640 tdw | 317'x46'x 1907 Maschine | V: Wood Line, Ltd., | £ 20 000 do 
Eindeckschiff |2701 B.-R.-T.| 233"X20' Stahl | 221", 37°, | Miadiesbrough | 73 p— 
Tiefgang ` 1109 Al Lioyds;| 61x Aën EE i 


Spez. Besicht. 
Nr.3 i. Jahre 1921 


Seite 622 


SCHIFFBAU 
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H A e 
CEEECELELLCE ECKE BB BBE 
(UTC CUEUCUUCUCELLELEEEUEULUUEKEEL 0 8 8 8 8 2 EL 


OB | ] i: 
i Schiffbau und Schiffahrt |: 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Probefahrten. Der für den Norddeutschen Lloyd auf 
der Weser neu erbaute 7753 Netto-Kubikmeter große 
Dampfer „ Ludwigshafen” traf, vom Erbauungsort 
kommend, unter Führung des Kapitän Iseke in Hamburg 
ein. Der Dampfer hat hiermit gleichzeitig seine Probe- 
fahrt erledigt, wurde übernommen und in Ladung gelegt. 
Er hat bereits am 16. Juni seine erste Reise nach Ost- 
asien angetreten. - 


| Der für dieselbe Reederei in Stettin neu erbaute 

10969 Netto-Kubikmeter große Dampfer „ Aachen" 
traf ebenfalls unter Führung des Kapitän Wolff in Ham- 
burg ein. Der Dampfer, der bereits seine Probefahrt in 
der Ostsee erledigt hat und übernommen wurde, hat in 
Finnland eine Teilladung eingenommen und soll für Ost- 
asien zuladen. 


Stapelláufe, Am 9. Juni fand auf der Werft Nobis- 


krug in Rendsburg der Stapellauf eines Fracht-Motor- 
schiffes statt. Das Schiff, für die Reederei J. H Jensen- 
Hamburg bestimmt, erhielt den Namen „Catharina 
Stein”. Es ist nach der höchsten Klasse des Germa- 
nischen Lloyd gebaut, hat eine Tragfähigkeit von rund 
650 ts, erhält einen Benz-Rohöl-Dieselmotor für eine 
Leistung von 200 PSi und wird mit Schonertakelage aus- 
gerüstet. 


Schifisverkäufe. Der bislang in Lübeck beheimatet 
gewesene Dampfer „Rußland' ist an eine Hamburger 
Reederei verkauft. Der Dampfer ist von Rotterdam im 
Tau des holländischen Schleppdampfers ,Hector” einge- 
troffen und wurde, da er auf seiner Reise an Grund ge- 
wesen ist, zur Reparatur und Instandsetzung nach der 
Reiherstiegschiffswerft gebracht. 


Der bislang in Danzig beheimatet gewesene 2840 Reg.- 
Tons große Dampfer ,Harvestehude” ist durch 
Kauf an die Nordische Handels-Gesellschaft in Hamburg 
übergegangen. 

Der deutsche Dampfer „Wilhelm Lüdke", 355 
Netto-Kubikmeter groß, bislang in Rostock beheimatet, 
ist an die Hamburger Reederei Cohrs € Ammé verkauft 
und hat den Namen „Wartenau” erhalten. 


Die. Hamburger Reederei Schröder, Hölken & 
Fischer hat den norwegischen Dampfer ‚Drammen- 
seren" durch Kauf erworben. Der 3000 t große Dampfer 
wird an der Betriebsstelle Tollerort der Deutschen Wach 
noch einigen Umbauten unterzogen und dann unter deut- 
scher Flagge in Dienst gestellt. 


Erste Reise. Der für die Argo-Linie auf der Weser 


neu _erbaute 4042 Netto-Kubikmeter große Dampfer 
„Anatolia” hat unter Führung des Kapitän Gerdes 
seine erste Reise nach Cardiff angetreten. 


Schitisnamenänderung. Der Seeleichter Unter, 
weser”, der bekanntlich nach Hamburg verkauft ist, wird 
in Zukunft den Namen „Mathias führen, Der Leich- 
ter ist 1298 Netto-Kubikmeter groß. 


Neuer Kieler Schlepper. Der N.D.C.-Dampfer 
„Thielen“, der jetzt den Namen „Howacht” trägt, ist 
von den Howaldtswerken umgebaut worden. Er hat die 
Schiffsmaschine des städtischen Fährschiffes ,Secundus” 


erhalten und verfügt dadurch über eine Maschinenkraft 


von 530 indizierten Pferdestärken. 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrle 
Mitteilungen aus eg Loserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aulgenommen 


: 
2 ` 
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Wieder aufgeschwommen sind die Flensburger Damp- 
fer Erika" und ,Irmgard”, die in den letzten 
Wochen auf den Hellingen der Germaniawerft eine Ver- 
längerung erfahren haben. Die Schwimmdocks im Han- 
delshafen verließen der schwedische Dampfer „Seve- 
rin” und der Königsberger Dampfer „Charlotte”. 


England ` 
Das größte Schwimmdock der Welt, das Deutsch 


land in Ausführung des Versailler Vertrages an England 


abgeliefert hat, soll jetzt nach Singapore versandt 
werden. Es sind 800 Arbeiter seit mehreren Monaten 
damit beschäftigt, dieses Dock, mit dem die englischen 
Ingenieure nicht umzugehen verstehen, in der Werft von 
Chatham zu ändern. 


[ [7 | — E 
KEE Verschiedenes mem 


Neue Ausstellungs- und Messepláne. Das Aus- 
stellungs- und Messe-Amt der Deutschen Industrie legt 
in seinen Eigenschaft als die von der deutschen In- 
dustrie mit der Wahrnehmung ihrer Ausstellungs- und 
Messe-Interessen beauftragte zentrale Körperschaft Wert 
darauf, über sämtliche neu auftauchende Ausstellungs- 
und Messepläne im In- und Auslande bereits von allem 
Anfang an genau unterrichtet zu sein. Alle Einzel- 
firmen und Organisationen (Kammern, Wirtschafts- und 
Fachverbände, wissenschaftliche Gesellschaften u. a.) so- 
wie namentlich auch alle diejenigen Stellen, die die 
Durchführung oder Unterstützung von Ausstellungen 
oder Messen irgendwelcher Art planen — und zwar der- 
artige Stellen im eigensten Interesse zwecks sachge- 
mäßer Auskunfterteilung —, werden daher dringend ge- 
beten, dem Ausstellungs- und Messe-Amt der Deutschen 
Industrie, Berlin W 10, Kónigin-Augusta-Str, 28, bereits 
im Anfangsstadium der Unternehmungen entsprechende 
Mitteilungen über Zweck, Programm, Zeitdauer, Oert- 
lichkeit der Veranstaltung und ähnliche, Fragen zu- 
kommen zu lassen, insbesondere "auch sämtliche Aus- 
stellungsdrucksachen in mehreren Exemplaren zu über- 
senden sowie das Amt über den de der Vor- 
arbeiten dauernd auf dem laufenden Au halten. 


Der deutsche Außenhandel im April Ueber den 
deutschen Außenhandel werden jetzt die Mengen für 


April bekanntgegeben. Gegenüber März zeigt sich so-. 


wohl in der Einfuhr als auch in der Ausfuhr eine Zu- 
nahme. Bei der Einfuhr ist diese Zunahme in der Haupt- 
sache durch die Mehreinfuhr von Steinkohlen ent- 
standen (4,53 gegen 3,4 Millionen Tonnen); die Mehr- 
ausfuhr erklärt sich in erster Linie durch die höhere 
Ausfuhr von Rohstoffen und halbfertigen Waren, wäh- 
rend die Ausfuhr von’ fertigen Waren der Menge nach 
zurückgegangen ist und sich weiter wesentlich unter der 
Ausfuhr im Monatsmittel: des Vorjahres hält, was aller- 
dings, und in noch stärkerem Maße, auch für die Roh- 
stoffausfuhr gilt. Ueberhaupt hält sich die Ausfuhr der 
Menge nach erheblich unter dem Monatsmittel des Vor- 
jahres, während umgekehrt die Einfuhr die des Vor- 
jahres nicht unerheblich übersteigt, ein Umstand, der die 
wachsende Verschuldung Deutschlands an das Ausland 
und damit die Markverschlechterung zum Teil begrün- 
det. Für Januar-April zusammen ergeben sich bei der 
Einfuhr 195,1, bei der Ausfuhr 43,7 Millionen Doppel- 
zcntner. Im übrigen seien folgende Einzelheiten wide - 
gegeben: 


Nr. 39 


Einfuhr 
Mengen in 1000 dz 


1. Lebende Tiere 
2. Lebensmittel und Getränke 
Darunter: 


BE a A EE EZE 
Mais, Dari 
Reis 
Kartoffeln, frisch 
Obst und Siidfriichte 


Kakao, roh 
Fleisch, Speck, Fleischwürste 
Fische 
Milch, Butter, Käse 
Schmalz, Oleomargarin 
Talg von Rindern usw. 
Wein und Most 
Biere 
3. Rohstoffe u. Halbfabrikate 
Darunter: 
‚Rohseide und Florettseide 


Wolle und and. y roh od. ge- 
Tierhaare krempelt, 

Baumwolle gekämmt 

Flachs, Hanf usw. 
Jute usw. Abfälle 


Kalbfelle und Rindshäute 
Sonstige Felle und Häute 
Rohtabak 
Oelfriichte und Oelsaaten 
Bau- und Nutzholz 
Holz und Holzmasse 
Holzschliff, Zellstoff usw. 
Kautschuk, Guttapercha, Balata 
Steinkohlen 
Braunkohlen 
Koks und Preßkohlen 
Mineralöle 
Zement 
Sonstige Steine und Erden 
Eisenerze 
Manganerze 
Schwefelkies u. a. Schwefelerze 


Eisen roh, Bruch 
Kupfer U lt Abfälle 


ee. 65. 2 "0.4 VU. 6 4, E 
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Gre Legierungen * * * * * 
Sonstige unedle Metalle 
Eisenhalbzeug 
Thomasphosphatmehl, 
phosphate 
Sonstige chem. Rohstoffe und 
Halbfabrikate 
4. Fertigiabrikate 
Darunter: 
Kunstseide u. Florettseidengarn 
Wolle u.a. Tierhaar. 


$" q: WU oi 9 00 


Garne Baumwolle . 
aus Flachs, Hanf, Juten usw. 
Seide u. Kunstseide 
Gewebe J Wolle u.a. Tierhaar. 
aus Flachs, Hanf, Jute usw. 


Baumwolle . 
Chem. u. pharmazeut. Fabrikate 
Röhren und Walzen 
Stab- und Formeisen 
Blech und Draht 
Eisenbahnoberbaumaterial . 
5. Gold und Silber. ..... 
Gesamteinfuhr 
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Dore 1923 1923 Ausfuhr ee 
schnitt März April Mengen in 1000 dz schnitt 
1922 d 1922 
25,2 38,9 | 59,0 1. Lebende Tiere `... e, 4,4 
4 228,0 | 3 309,4 3308,7 || 2. Nahrungsmittel u. Getränke 1 202,4 
Darunter: - 
118051: 20 ZT Weine ri 3,6 
449,71 -S091 7888 I Roggen "u: sonen“ 1,7 
2225| 224,6| 250,3 || Gerste und Hafer ...... 6,9 
75,5 26,9 "kg E AT T Se ENEE 12,6 
9045| 567,7| 399,8 || Mehl, Graupen usw, 38,2 
157,9 50,6 BT2..u Kartolleln- 4% 2.68% 56,0 
139,7 8,2 3,7 Obst und Südfrüchte 12,9 
73,3 DREI JOLO Eee Sea A 12,4 
195,9 17,9 DE Fee i ean ee 40,7 
30,7 2,1 ae De LA 800,3 
70,1 22,7 25,1 || Wein und Most ...... 14,4 
64,2 57,3 DI EA a ee re a A 79,3 
158,1] 3645| 243,5 || 3, Rohstoffe und Halbiabrikate [11 893,2 
28,5 12,1 27,2 Darunter: 
65,5] 150,5, 174,0 || Kalbfelle und Rindsháute 1,5 
26,1 27,1 25,0 || Bau- und Nutzholz . .. . . 592,5 
39,6 7,9 8,2 || Holzschliff, Zellstoff usw. . . - 61,9 
5,6 0,4 1,6 Steinkohlen «3.0... 4 218,3 
32 397,3 48 076,7 59 eg 7 Koks und Preßkohlen 1 138,5 
Zement. 3 are 345,8 
2,0 1,8 1,6 || Sonstige Steine ost Erden . . | 2 960,5 
| Eägeegege, "eh u a 144,2 
179,1 98,2 274,9 Diss. el A AAA 225,7 
261,5 145,0 228,8 Nichteisenmetalle . . . . . + 61,8 
| Eisenhalbzeug .... - + + 85,1 
150,01 110,7) 106,9 H Kalísalzo «i et e e E 760,9 
78,5 56,6 52,5 || Thomasphosphate, Superphos- 
14,3 9,3 5,3 DUETO... ¿4 an ana E E E 14,2 
63,2 14,0 24,3 || Sonstige chem. Rohstoffe und 
708,4 597,5 700,1 Halbfabrikate  . . . +. + + 45,9 
2 054,9 | 3 472,1 | 3 083,1 4, Fertigfabrikate ..... 4 863,5 
710,6 | 1385,1 | 1 1383,6- Darunter: 
60,0 34,2 16,9 || Kunstseide u. Florettseidengarn 1,2 
27,9 24,9 | 18,7 [Wolle 0... 5,5 
10 498,7 |33 976,6 45 261,1 || Garne ? Baumwolle . . 3,5 
1 679,7 | 2 473,4 | 2 400,0 Su Flachs, Hanf, Jute usw. 3,4 
298,8 981,7 | 1 588,1 G | Seide u, Kunstseide 5,5 
659,81 318,3, 315,9 I| Gewebe) Wolle u.a. Tierhaar. | 13,5 
110,5 10,5 2,2 Dr \ Baumwolle ... 26,8 
823,2| 619,7) 619,7 || Kleidung und Wäsche 7,8 
9 178,1 | 1 315,3 | 1 234,2 || Leder ee a AA A 9,1 
248,2 11,2. 72,5 || Schuhwerk u. a. Lederwaren . 9,2 
725,8 335,1 219,4 Möbel u. a. Holzwaren . . . 110,9 
792,81 471,9) 567,7 || Kautschukwaren .. 0... 13,9 
183,8' 120,9 114,6 || Papier und Papierwaren . . . 347,9 
113 24,3 13,8 || Bücher und Musiknoten 10,7 
6,9 6,3 2,9 || Farben und Farbwaren e 124,9 
30,4 34,3 40,8 || Schwefels. Kali, Chlorkalium . 204,9 
271,0 98,9| 194,4 || Sonst. chem. u. pharmazeut. 
Kabrikals ano E As 433,4 
278,9 25,7 80,3 als und Glaswaren . ... . 115,8 
` | Róhren und Walzen 161,8 
107,4 1131 66,4 || 5 E Stab- und Formeisen. . | 426,9 
1578,8| 775,2 1 085,2 = (21 4 Blech und Draht . . . . 369,4 
> a | Eisenbahnoberbaumat. 302,6 
1,8 0,9 0,4 Maschinenteil. Kessel,Zub. 52,9 
13,4 6,3 | 1,5 Waren aus Kapler sais. 37,0 
42,7 16,1 18,0 || Musikinstrumente u. dergl. . . 24,7 
9,4 5.2 3,4 LO. + 2.5 RA 7,4 
0,2 0,1 0,1 Kinderspielzeug ` . 50,6 
3,1 1,5 1,2 || Textilmaschinen (einschl. Teile) 35,5 
26,8 5,1 4,8 || Dampflokomotiven, Tender . 4,4 
4,3 0,3 | 3,4 || Werkzeugmaschinen . .. . . 65,1 
133,2 869 120,0 || Landwirtsch. Maschinen ; 28,7 
42,6 16,1 | 21.5 Sonst. Maschinen (außer elektr.) 165,1 
67131 3133 | 477,5 || Elektr. Maschinen, einschl. Teile 19,7 
140,9 1182, 1734 Kraftfahrzeuge, Kraftfahrräder 16,3 
128,5 26,5 | 82,6 Fahrráder, Fahrradteile 13,4 
0,5 0,5 | 0,1 5. Gold und Silber . . . . . . 0,1 


33 229,8 ¡52 200,7 63 961,1 


Gesamtaustuhr 


Digitized by Google 


1923 1923 
März | April 
| 
0,7 0,2 
787,0 | 1 000,5 
0,0 0,2 
0,4 0,0 
19 10 
0,3 0,3 
26,1 8,0 
15,3 45,0 
6,2 3,3" 
12,9 2,2 
8,0 5,6 
544,9| 808,0 
1, 1,5 
64,4 62,0 
5026,5 | 6 000,2 
0,6 0,8 
284,7 | 233,8 
63,4| 779 
342,4 | 1 422,2 
219,0 | 547,6 
2718,5| 305,7 
888,5 | 800,1 
262,6| 265,5 
306,6 | 393,4 
35,4 27,9 
136,1 115,8 
886,9 | 769,6 
37,7 20,5 
1217| 419 
3 568,0 3 286,5 
1,9 Lé 
11,0 93 
7,0 7,6 
4,6 7,0 
4,7 3,0 
16,4 14,5 
36,1 33,7 
8,5 5,8 
13,7 10,1 
7,3 9,0 
59,3 68,9 
16,4 14,4 
502,3| 464,0 
6,9 6,9 
112,0 90,4 
128,9, 220,3 
446,9| 298,1 
1139| 101,2 
1741 56,4 
115,7 |” 206,6 
281,2 | 255,7 
84,1 23,4 
42,7 33,2 
31,0 30,1 
25,1 23,7 
1,2 8.3 
45,8 40,4 
38,6 38,9 
10,4 15,2 
43,0 38,7 
26,6 23,7 
1419 102,8 
23,2 15,5 
113| 103 
13,9 | 14,3 
0,1 | 0,1 


. |17 963,6 | 9 382,4 10 287,6 
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Feindliche Propaganda gegen den deutschen Außen- 
handel, Mit dem Einbruch der Franzosen und Belgier 
in das Ruhrgebiet hat im Auslande eine äußerst lebhafte 
SECH vor allem von seiten der Franzosen, gegen 
den Warenbezug aus Deutschland eingesetzt. Daß dabei 
mit unlauteren Mitteln vorgegangen wird, lehrt uns die 
Erfahrung, Die unwahren Behauptungen richten aber, 
wenn nicht eine Gegenpropaganda oder dauernde Auf- 
klärung von deutscher Seite aus betrieben wird, Ver- 
wirrungen im Auslande an. Typisch dafür -ist der fol- 
pende Brief einer Firma in Athen an ein deutsches 

erk, das uns vom isen- und Stahlwaren- 
Industriebund in Elberfeld zur Verfügung ge- 
stellt wird: 


„Die Handelskammer unserer Stadt (Athen) ist 
von der Interalliierten Rheinlandkommission dahin be- 
nachrichtigt worden, daß jegliche Ausfuhr aus den 
augenblicklich besetzten Gebieten nach dem unbe- 
setzten Deutschland verboten ist. Das würde natürlich 
die Lahmlegung des Handels und Verkehrs zur Folge 
haben, weshalb wir Sie bitten, uns mitzuteilen, ob in 
Zukunft tatsächlich jeder Geschäftsverkehr auf Grund 

dieses Verbotes unterbunden ist.” 


Politisch besonders bezeichnend an diesem Schreiben 
ist, daß sich die Interalliierte Rheinlandkommission in 
den Dienst der feindlichen Wirtschaftspropaganda gegen 
Deutschland stellt. Wirtschaftlich bezeichnend, daß im 
Auslande nicht die richtige Kenntnis über die tatsäch- 
lichen Verhältnisse in Deutschland herrscht, so daß 
diese feindliche Propaganda wohl geeignet ist, Ver- 
wirrungen anzurichten. Diese Athener Firma fragt bei 
ihrem deutschen Lieferanten an und kann deswegen auf- 
geklärt werden. Viele aber fragen nicht an und stellen 
den Verkehr ein. Deshalb sollte jeder Außenhandel- 
treibende seine Geschäftsfreunde im Auslande auf Grund 
dieser feindlichen Propaganda ständig aufklären und für 
Weiterverbreitung sorgen. Für die deutsche Presse ist 
es eine wichtige Aufgabe, einmal im Inlande darauf hin- 
zuweisen und im Auslande dahin aufklárend zu wirken, 
daß der Warenbezug aus dem unbesetzten Deutschland 
nach wie vor gänzlich ungehindert ist. Der Versand aus 
den besetzten Gebieten ist erschwert, aber keineswegs 
völlig unmöglich. Deutschland kann nach wie vor lie- 
fern, die Werke sind genügend mit Rohmaterialien und 
Halbfabrikaten eingedeckt, so daß sie allen Wünschen 
gerecht werden können. Es steht nichts im Wege, daß 
sich die ausländische Kundschaft an die deutsche In- 
dustrie und den deutschen Handel wendet. Sie kann 
versichert sein, daß die deutsche Industrie 
recht alles daran setzt, um ihre ausländischen Bezieher 
in jeder Hinsicht zufriedenzustellen. Außerdem wird 
auch jede Anfrage in Deutschland die gewünschte Auf- 
klärung bringen. 


Die deutsche Donauschiifahrt nach dem Balkan. 
Nach einem Berichte aus Bukarest wurde der direkte 
Verkehr von Deutschland nach dem Balkan, vorläufig 
jedoch nur von Regensburg bis Belgrad, kürzlich wieder 
aufgenommen. Da die deutsche Donauschiffahrt seit 
dem Kriege vollständig ruhte, so wird in dem Berichte 
ausgeführt, kommt der Donau als Verkehrsmittel um so 
größere Bedeutung zu, als die Fracht von Regensburg 
nach Belgrad für 100 kg 150 Dinar beträgt, sich also 
wesentlich billiger stellt als der Frachtsatz zu Lande. 
Auch Oesterreich soll nun seine Donau als wirtschaft- 
liches Verkehrsmittel mit Rußland ausnutzen, indem es 
seine für Rußland bestimmten Waren über Galatz nach 
Odessa gelangen läßt. Bisher geschah dies über Triest. 
Trotz der Notwendigkeit, die mittels Schleppers von 
Wien abgehenden Transporte in Galatz auf Seeschiffe 
umzuladen, ist auch dieser Weg weit vorteilhafter als 
der Transport über das Mittelmeer. 


Die süddeutsche Eisen- und Stahlwarenindustrie im 
Monat Mai. Vom Eisen- und Stahlwaren-In- 


dustriebund in Elberfeld wird uns geschrieben: 


Von den Erschütterungen, denen das deutsche Wirt- 
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schaftsleben in den letzten Monaten durch die bekann- 
ten Ereignisse ausgesetzt war, ist-auch die süddeutsche 
Eisen- und Stahlwarenindustrie erheblich in Mitleiden- 
schaft gezogen worden. Der starke Konjunkturrückgang 
machte sich bei diesem Industriezweig besonders fühl- 
bar. Viele Betriebe waren mangels an Aufträgen ge- 
zwungen, auf Vorrat zu arbeiten oder Betriebseinschrän- 
kungen vorzunehmen. Inzwischen ist das Gebäude der 
Markstabilisierung wieder zusammengebrochen und der 
tolle Wirbel von Preis- und Lohnerhöhungen nimmt 
seinen Fortgang. Die Flucht aus der Mark in die Ware 
hat neuerdings wieder eingesetzt und damit 

wenn auch nur allmählich, eine Wiederbelebung der Ge- 
schäftstätigkeit. Auch der Export, der fast vollständig 
zum Erliegen gekommen war, setzte wieder ein und 
sichert zahlreichen Betrieben eine Zeitlang Beschäft:- 
gung. Auch der. Inlandsabsatz ist wieder besser ge- 
worden, wenn auch die starken Preiserhöhungen, die in- 
folge der fortschreitenden ne anna 
werden mußten, hier hemmend wirken. Die Kohlenver- 
sorgung befriedigt zwar nicht ganz, vermag aber den not- 
wendigsten Bedürfnissen gerecht zu werden. Auch die 
Rohstoffversorgung ist genügend, zumal in der g- 
schäftsstillen Zeit einige Reserven angesammelt werden 
konnten. Nach wie vor übt die außerordentliche Be- 
lastung der süddeutschen Industrie durch die hohen Gü- 


terfrachten auf das Inlandsgeschäft eine unheilvolle 
Wirkung aus. 
Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Hafens in 


Bremen in der Zeit vom 16. bis 31. Mai 1923. Der Um- 
schlag im Seeverkehr betrug 152415 t (gegen 
134 283 t) hauptsächlich Getreide, Kohlen, Baumwolle, 
Wolle, Eisenknüppel, Zellulose, Kopra, Rapsaat, Phos- 
hat, Holz, Kupfer, Eisen, Stahl, Maschinenteile, Salz, 
rahtstifte, Holz-, Spiel-, Textilwaren, Spat, Stückgut. 

Im Binnenschiffahrtsverkehr belief sich 
der Umschlag auf 2085 t (gegen 2553 t), davon 860 t 
Kohlen und Salz von Bord zu Bord, 1225 t Getreide, 
Eisen, Maschinenteile, Oel und Stückgut zwischen Schiff 
und Kaje. 


Im Eisenbahnverkehr wurden 7950 Wg. mit 
129870 t beladen und entladen (gegen 7296 Wg. mit 
121 339 t) hauptsächlich. Getreide, Baumwolle, Kohlen, 
Koks, Wolle, Schmalz, Draht, Maschinenteile, Eisen, 
Drahtstifte, Salz, Tabak, Holz, Spat, Stahl, Schienen, 
ehl, Phos- 
phat, Kupfer, Holz-, Spiel-, Textilwaren, Stückgut. 

Im Betriebe der Bremer Lagerhaus - Gesellschaft 
wurden durchschnittlich 1918 Leute beschäftigt. 


Ein Eisbrecher für den Rigaschen Haien. Am 1. Juli 
findet im Auslande, wie die „J. S.” melden, eine Kon- 
kurrenz der Schiffswerften statt, an die der Bau .eines 
Eisbrechers für den Rigaschen Hafen vergeben werden 
soll. Für den Auftrag interessieren sich mehrere eng- 
lische, schwedische, deutsche und dänische Werften. Der 
neue Eisbrecher soll gegen 120 Millionen Rbl. kosten 
und wird nach dem Typ des ehem. Rigaschen Eis- 
brechers „Peter der Große” gebaut werden. Das Schiff 
soll zum 1. Dezember des nächsten Jahres fertiggestellt 
werden. (Jaunastas Siryas.) 


Die lettländische Handelstlotte. Die während des 
Weltkrieges zugrunde gerichtete Handelsflotte erneuert 
sich schneller, als man zu hoffen wagte. Während Lettland 
im Jahre 1921 bloß 10 Dampfer, 45 Segelschiffe und 4 
kleine Segel- Motorboote besaß, die eine Gesamt- 
tcnnage von 18475 Br.-Reg.-T. repräsentierten, waren 
es 1922 bereits 20 Dampfer, 62 Segler und 9 Segel-Motor- 
boote mit 33 984 Br.-Reg.-T. Jetzt ist die Zahl von 25 
Dampfern, 57 Segelschiffen und 9 großen Motor-Seg- 
lern, die insgesamt 39 282 Br.-Reg.-T. fassen, erreicht. 
Im laufenden Jahr sind im Auslande erworben worden: 
ein Segelschiff ,Seedonis” und 6 Dampfer: ,Wenta”, 
„Linhope", ,Biruta”, ,Krihws'”, ,Koknese” und „Lat- 
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wija”, insgesamt 3600 Br.-Reg.-Tons, Der letztgenannte 
Dampfer gehört, wie „L. W.” berichtet, dem Grafen Key- 
ne und -befährt den Stillen Ozean. Ferner wird 
die delsflotte in diesem Jahr noch durch 5 Regie- 
rungsdampfer ergänzt werden, die aus Petersburg zurück- 
gebracht werden sollen und durch 4 Segler, die zurzeit 
an verschiedenen Werften an der livländischen und der 
kurländischen Küste gebaut werden. Auch ist der Räte- 
regierung eine Forderung auf Zurückgabe zweier in Ples- 
kau befindlicher Schlepper (,Mars” und „Nowikow“) und 
zweier Flußdampfer (,Orel” und „Lebedj ) eingereicht 
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worden, die seinerzeit nach Witebsk evakuiert wurden 
und dort geblieben sind. Desgleichen ist die Rückfüh- 
rung des in Archangelsk befindlichen Schwimmdocks des 
Rigaschen Börsenkomitees auf diplomatischem Wege be- 
antragt worden. (Latkijas Westhesis.) 


Der Wert der englischen Einfuhr betrug im Mai 


. 8947899 £, das entspricht gegenüber dem Mai des 


Vorjahres einer Zunahme um 753427 £. Der Wert der 
Ausfuhr erreichte 71554864 £, das sind 13509511 £ 
mehr als im Vorjahre. 


€. ` 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Deutsch-Austral—Kosmos. Nach dem für 1922 zum 
erstenmal zusammengefaßten Geschäftsbericht der beiden 
eng verbundenen Gesellschaften war das Erträgnis unter 
Berücksichtigung der schwierigen politischen Verhält- 
nisse befriedigend. 

Die Abrechnung bei den beiden Gesellschaften stellt 
sich folgendermaßen: 


Kosmos, 
(in Millionen Mark) 1922 1921 1916/20 
Betriebsgewinn .. . ..... 414 15,3 8,8 
Unkosten, Steuern usw. 67,92 634 5,59 
Abschreibungen `... — 5,25 — 
Wiederaufbaurechnung 318,04 — — 
Reingewinn ..... +... .. 1517 383 3,29 


Die Dividende betrágt, wie bereits mitgeteilt, 36 Gold- 
fennige; die Auskehrung erfolgt zu dem am zweiten 
erktag vor der Generalversammlung (5. Juni) gültigen 
Ankaufspreis der Reichsbank. Bei der Umrechnung zu 
dem in der Gewinn- und Verlustrechnung angedeuteten 
Goldankaufskurs der Reichsbank vom 31. Dezember 1922 
(20000 Papiermark gleich 20 Goldmark) würde die Divi- 
dende 21,6 (i. V. 5,6) Mill. M. beanspruchen, also nach 
dem heutigen Ankaufspreis etwa 200 Mill. M. Der Ge- 
winnanteil des Aufsichtsrates beträgt 1,23 (0,26) Mill. M. 


In der Bilanz stehen u. a. Anzahlungen an Werften 
546,67 (114,11), Dampfer in Fahrt 130,37 (57,58), Wert- 
apiere 13,8 (Reichsschatzwechsel, Wertpapiere und 
ypotheken 71,99), Banken und Schuldner 869,4 (Bank- 
guthaben 71,98, Schuldner 18,59), unerledigte Reisen 
260,41 (0), Wiederaufbaurechnung 1081,22 (187,36) und 
Gläubiger 644,21 (16,3) Mill. M. 


Deutsch-Austral. 


(in Millionen Mark) 1922 1921 190 1919 
Betriebsgewinn ...... 509,23 25,03 13,38 18,53 
Uebertragung von Ver- 
sicherungsrücklagen e  — — 0,6 0,03 
Gesamtertrag ...... 509,23 25,03 13,56 18,56 
Unkosten, Steuern usw. . . 100,23 10,19 7 4,8 
Abschreibungen auf Dampfer — 8,88 4,82 11,59 
Wiederaufbaurechnung 375,1 — — — 
Reingewinn ....... 2283 585 2,09 2,08 
Die Dividende bei dieser Gesellschaft betrágt 24 


Goldpfennige, was bei dem angenommenen Goldankaufs- 
preis vom 31. Dezember 1922 14,4 (3,7) Millionen Mark 
beansprucht, bei dem augenblicklichen Ankaufspreis 
etwa 130 Millionen Mark. Als Gewinnanteil des Auf- 
sichtsrates sind 0,77 (0,13) Millionen Mark angesetzt. 

In der Bilanz stehen Dampfer in Fahrt mit 35,75 
(9,5), Anzahlungen an Werften 690,19 93,04), Banken und 
Schuldner 1321,59 (Banken 13,47, Schuldner 26,25), uner- 
ledigte Reisen 1325 (14,09), Wiederaufbaurechnung 
964,38 (80,42), Gläubiger 1161,77 (87,77) Millionen Mark: 
auch hier fällt die starke Abnahme des Kontos Wert- 
papiere von 87,83 auf 9,38 Millionen Mark auf, 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


In der ordentlichen Generalversammlung der 
Deutsch-Australischen Dampischiffsgesellschaft vom 
5. Juni führte der Vorsitzende Otto Harms in Ergänzung 
des Jahresberichts aus, daß die mit den vom Reich zur 
Verfügung gestellten Mitteln erbauten fünf Dampfer im 
vergangenen Jahr zur Ablieferung gekommen seien. Der 
letzte von ihnen, der Dampfer „Gera, habe erst kürz- 
lich seine Probefahrt erledigt. Früher hätten die Ge- 
sellschaften Deutsch-Austral und Kosmos zusammen rund 
100 Dampfer gehabt, jetzt nur mehr 32. Selbst das 
Drittel des Vorkriegsstandes, das durch die Wiederauf- 
bauentschädigung erreicht werden sollte, sei somit noch 
nicht erreicht worden. Die Gesellschaft werde daher 
große Anstrengungen zu machen haben, wenn sie den 
alten normalen Vorkriegsstand wieder gewinnen wolle. 
Die Generalversammlung setzte sodann die Dividende 
auf 36 e fest, genehmigte Geschäftsbericht 
und Rechnungsvorlagen und erteilte der Verwaltung 
Entlastung. In den Aufsichtsrat wurde Otto Bock, Land- 
rat a, D. Gerlach (Neudeck), Dietrich Hermsen wieder- 
und Bankdirektor Thomas neugewählt. 

In der sich daran anschließenden ordentlichen Ge- 
neralversammlung der Deutschen Dampfschiffahrtsge- 


« sellschaft Kosmos führte der Vorsitzende Otto Harms 


aus, daß auch bei der Kosmos alle mit den Reichsmitteln 
erbauten Schiffe zur Ablieferung gekommen seien. Die 
Gesellschaft werde sich daher mit der Frage des wei- 
teren Ausbaues der Flotte zu beschäftigen haben, sobald 
es die Verhältnisse gestatten. Die Fahrt nach der West- 
küste von Nordamerika sei im Verein mit anderen 
Reedereien kürzlich wieder aufgenommen worden. Am 
9. Mai habe der Dampfer „Bochum” seine erste Reise 
angetreten. Ob sich die Linie rentieren werde, sei ab- 
zuwarten, Die Generalversammlung setzte die Dividende 
auf 24 Goldpfennige fest, genehmigte den Geschäfts- 
bericht und Rechnungsvorlagen und erteilte der Verwal- 
tung Entlastung. Die Aufsichtsratswahl ergab die 
Wiederwahl von Otto Bock, Landrat a. D. Gerlach 
(Neudeck) und Dietrich Hermsen sowie die Neuwahl von 
Bankdirektor Thomas, 


A.-G. wël eser in Bremen. Im Geschäftsjahr 1922 
erzielte .die Gesellschaft einen Bruttoüberschuß von 
461 683712 M. (20638898) Aus dem verbleibenden 
Reingewinn von 356223787 M. (6458314) sollen u. a. 
230 Mill. M. (—) auf Werkerhaltungskonto zugewiesen 
und 22144890 M. (609091) vorgetragen werden. Von 
der Ausschüttung einer Dividende ist wiederum abgesehen 
worden. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: In Arbeit 
befindliche Gegenstände 7521010748 M. (459 211 124), 
Debitoren 2102051 151 M. (132353065), Aktienkapital 
15000000 M. (wie i. V.), Kreditoren 9310365 921 M. 
(606 138 618). 


Wega, A.-G. für Schiffahrt und Handel in Bremen. 
Die Generalversammlung genehmigte 10% Dividende 
und einen Antrag auf Uebernahme des teilweisen Ver- 
sicherungsrisikos auf die Gesellschaft. Ferner wurde be- 
schlossen, das Kapital der Gesellschaft von 05 auf 
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50 Mill. Mark zu erhóhen durch Ausgabe von 495 Aktien 
zu je 10000 Mark. Die neuen Aktien sind ab 1. Januar 
1923 gewinnberechtigt und werden zum Kurse von 
115 % ausgegeben, In den Aufsichtsrat wurde Julius 
Mentel, Hamburg, neu gewählt. 


l Vereinigte Elbeschiffahrts-Gesellschaiten A.-G., Dres- 
den. Laut Geschäftsbericht für 1922 nahm nach Beginn 
des Schiffahrtsbetriebes Anfang März die Güterbewegung 
einen ausgesprochen unregelmäßigen Verlauf und hatte 
insbesondere in der Einfuhr über Hamburg unter der 
allgemeinen wirtschaftlichen Ungunst zu leiden. Hieraus 
ergab sich eine schwankende, in der Talrichtung über- 
wiegende Beschäftigung, die häufige Leerbewegung zur 
Folge hatte. Mit der erheblichen Besserung der tschecho- 
slowakischen Währung machte sich ein starker Rück- 
gang in der Ausfuhr über die tschechischen Umschlag- 
plätze, namentlich in bóhmischer Braunkohle, bemerkbar. 
Der Wettbewerb mit dem Schienenweg wurde infolge 
der Bahnfrachterhöhungen zwar etwas erleichtert, doch 
waren bisher alle Bemühungen um Milderung des er- 
schwerenden Staffeltarifsystems erfolglos. Die tonnenkilo- 
metrische Leistung betrug 876,4 Mill. Tonnenkilometer 
gen 1446,9 i. V., demnach also 570,5 Mill. weniger. Für 
die abgegebenen. Betriebsmittel der Oesterreichischen 
Nordwest-Dampfschiffahrts-Gesellschaft sind in 1922 in 
Betrieb gestellt worden sechs Elbeschiffe, ein Motorboot, 
ein Bugsierdampfer, 18 Schuten, ein Windenschiff sowie 
fünf kleinere Hilfsfahrzeuge. Die zugeflossenen Reichs- 
mittel wurden in der Hauptsache zu diesen Anschaffun- 
Gen verwandt. Die Gesellschaft erzielte einschließlich 
Vortrag an Frachten, Schlepplohn und sonstigen Ein- 
nahmen 873,35 D V. 96,8) Mill. Mk., Unkosten bean- 
spruchten 782,47 (82,14), Versicherungen 14,36 (1,31), 
Steuern und Gebühren 26,15 (1,75), Abschreibungen 5,23 
(1,78) Mill. Mk., so daß ein Reingewinn von 45,37 (9,83) 
Mill. Mk. verbleibt, woraus, wie bereits mitgeteilt, u. a. 
eine Dividende von 150 (30) Prozent und wieder 6 Pro- 


zent auf die Vorzugsaktien verteilt werden sollen bei ` 


einem Neuvortrag von 1,21 Mill. Mk, — In der Bilanz 
stehen u. a. Material- und Lagerkonto mit 194,5 (6,27), 
Debitoren mit 407,76 (57,17), Effekten und Beteiligungen 
mit 8,71 (19,85) Mill. Mk.; dieser Abgang auf Betei- 
ligungskonto betrifft den abgetretenen Aktienbesitz der 
Oesterreichischen Nordwest - Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft; ferner sah sich die Gesellschaft durch den fort- 
schreitenden Geldbedarf zur Abstoßung eines Teiles 
der Beteiligung an der Dresdner Maschinenfabrik und 
Schiffswerft Uebigau veranlaßt. Auf der Passivseite er- 
scheint ein transitorisches Konto mit 62,63 (—) Mill. Mk., 
Kreditoren 430,75 (7,3), Konto Abtretung der Oester- 
reichischen Nordwest-Dampfschiffahrts-Gesellschaft mit 
84,17 (43) Mill. Mk, Im laufenden Geschäftsjahr ent- 
wickelten sich trotz kurzer Unterbrechung durch Treib- 
eis und Hochwasser die Beschäftigungsverhältnisse 


günstig. 
Ausland 


Skandia-Werke. Es wird uns geschrieben: Durch 
verschiedene Fachzeitschriften ging kürzlich eine Notiz: 
„Zusammenbruch der Skandia-Werke”. Nach bei 
maßgebenden Stellen eingeholten Erkundigungen entspricht 
diese Notiz nicht den Tatsachen, und dürfte deshalb eine 
Richtigstellung auch die Leser Ihrer sehr geschätzten 
Zeitschrift interessieren. 

Die Motorenfabrik Skandia-Werke, 
Hysekil (vorm. Hysekils Mck. Verkstads Aktiebolag) 
besteht seit 1899. Infolge großer Erweiterungsbauten 
während der Kriegsjahre zu den damaligen hohen Prei- 
sen hat die Direktion es jetzt für zweckmäßig befunden, 
diese hohen Werte abzusetzen, wodurch das Aktien- 
kapital um eine Million Kronen abgeschrieben wurde. 
Es ist dies aber nur eine Buchhaltungsfrage, und der Be- 
‚trieb und Verkauf sind von der Liquidation nicht be- 
troffen. Es wird nun eine neue Aktiengesellschaft ge- 
bildet, die die zu ca. 5 Millionen Schwedenkronen be- 
tragenden Aktiven übernehmen wird. Gegenwärtig sind 
ungefähr 300 Arbeiter bei den Skandia -Werken beschäftigt. 
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Bücherbesprechungen 


Der Kranbau. Berechnung und Konstruktion von Kranen 
aller Art. Für Schule und Praxis bearbeitet von Dr. 
techn. R. Dub, o. ö. Professor an der Deutschen Tech- 
nischen Hochschule in Brünn. Zweite, neu bearbeitete 
und erweiterte Auflage. A. Ziemsen Verlag, Witten- 
berg (Bez. Halle). Preis in Halbleinen Gz. 10. 

Nachdem die erste Auflage dieses Buches über Er- 
warten rasch vergriffen war, liegt jetzt die zweite, ver- 
besserte Auflage vor. Hatte der Verfasser bei der ersten 
Niederschrift des Buches unter der Ungunst der noch 
auf den Krieg zurückzuführenden Verkehrsschwierigkeiten 
mit dem Auslande zu leiden, so ist dieser Mangel durch 
die inzwischen gebesserten Verhältnisse beseitigt worden, 
so daß in der zweiten Auflage die neuesten Fortschritte 
im Hebezeugbau volle Berücksichtigung finden konnten. 
Ferner ist auch auf Wünsche und Anregungen der Kritik 
Rücksicht genommen. Das Buch gibt viel mehr als der 
Titel verspricht; außer den eigentlichen Kranen werden 
auch Flaschenzüge, Hebeböcke, Zugwinden, Schiebe- 
bühnen, Spills, Drehscheiben, Kreiselwipper, Waggon- 
kipper u. a. ausführlich behandelt. Auf eine eingehende 
Besprechung aller Einzelheiten des Kranbaues ist beson- 
derer Wert gelegt. Die Krane werden in 13 Gruppen be- 
handelt, die das Gebiet vom einfachen Flaschenzug bis 
zu den Magnetkranen umfassen. Eine große Zahl treff- 
licher Abbildungen (623 Stück) sowie 26 Tabellen bieten 
eine wertvolle Erklärung der wörtlichen Darstellung. Das 
Buch kann in seiner großen Reichhaltigkeit und geschick- 
ten methodischen Anordnung des Stoffes allen Fach- 
studierenden als ein gutes Lehrbuch empfohlen werden, 
aber auch Konstrukteuren von Kranen und sonstigen 
Hebezeugen gibt es viele wertvolle Hinweise. 


Unternehmer-Taschenbuch. Zu diesem im Verlage 
für Wirtschaft und Verkehr Julius Hans Forkel & Co. in 
Stuttgart erscheinenden Buch gehört bekamntlich ein 
Zahlenanhang, der von Zeit zu Zeit neu erscheint, um 


‘dadurch ein Veralten des Unternehmer-Taschenbuches 


zu vermeiden. Ein neuer auf den neuesten Stand er- 
gänzter Zahlenanhang ist inzwischen erschienen, so daß das 
nützliche Buch jetzt wieder vollständig auf der Höhe ist. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender Firmen: 
1. Allgemeine Elektricitáts-Gesellschaít, Berlin, betr. 


„Elektrische Nietwärmer''; 
2. Droop & Rein, Werkzeugmaschinenfabrik und 
Eisengießerei, Bielefeld, betr. „Schmiernuten-Zieh- 


maschinen, Keilnuten-Fräser, Langloch-Fráser”, 
worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 
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Bewertung der Handelsschifte 
durch die Klassifikationsgesellschaften 


Von Franz Judaschke, Hamburg. 


I. Die Bedeutung der Privatbehörde und Systematik 
in der Schiftahrttechnik für Gegenwart und Zukunit. 


Die weltwirtschaftliche Einstellung der Völker 
auf eine gesunde Handelspolitik ist durch die Wir- 
kungen des Versailler Friedensdiktates und die will- 
kürliche Ausnutzung der darin enthaltenen Bestim- 
mungen auf das Bedenklichste gefährdet. Der Wie- 
deraufbau unserer Handelsflotte bleibt in beschei- 
denen Grenzen, unsere ganze Produktion wird ge- 
lähmt, die Verarmung wird fühlbar. Der Unter- 
nehmungsgeist findet kein fruchtbares Betätigungs- 
feld. Philosophen und Denker, wie etwa Spengler 
oder Rathenau, haben tiefgründige Betrachtungen 
über die Zeitverhältnisse angestellt. Als Werktags- 
und Schaffensmensch kann sich aber der Techniker 
schwer auf „lange Sicht” einstellen. Für ihn muß 
es zur Lösung von Tagesfragen ein glaubensfreu- 
diges „Dennoch" geben. Es gibt für ihn kein Still- 
stehen auf dem Wege des technischen Fortschrittes 
unter der Parole: Vereinfachung, Verbilligung, Ver- 
vollkommnung, erhöhte Kraft und Arbeitsleistung! 
Dieses ,Dennoch” des Tages muß aber auf die welt- 
wirtschaftliche Entwicklung eingestellt sein, nur so 
kann die Technik belebend und befruchtend auch 
für die Zukunft wirken. 


Die Technik des Abendlandes, wie die der 
neuen Welt, steht überall in Pionier-, Front- und 
Heimarbeit. Im besonderen Sinn tut nun die Schiff- 
fahrttechnik völkerverbindenden Dienst. Die Erör- 
terung über: „Vereinfachte Bauweise eiserner 
Schiffe” (Schiffbautechn. Gesellschaft, Jahrbuch 
1922) gab den Anlaß, unter diesem Gesichtswinkel 
mein heutiges Thema anzufassen. Es gibt auch im 
Schiffbau Zusammenhänge, die über den Rahmen 
einer rein (theoretischen) technischen Konstruktion 
hinausgehen, 


(Schluß) 


28 Jahre sind verflossen, seitdem nach den Ver- 
handlungen im Deutschen Reichstage durch den 
Mund des damaligen Reichskanzler Hohenlohe 
dem Germ. Lloyd seitens der Reichsregierung ein 
behördlicher Charakter zugesprochen wurde. Es 
waren Jahre reichen Schaffens, großer Erfolge, für 
die auch die Geschichte der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft ein sprechender Beweis ist. Nach dem 
plötzlichen Niederbruch sind nun Stimmen laut ge- 
worden, von denen schon vor 2 Jahren andeutend 
gesprochen wurde, die der Entwicklung des Klassi- 
fikationsverfahrens eine andere Richtung geben 
möchten. Wie es von mir schon unter dem 16. Sep- 
tember 1922 in der Schiffahrtzeitung (Hamburg) 
ausgeführt wurde, handelt es sich um den Ruf nach 
einer Reichsbehörde. Diese Forderung*) wird 
begründet auf Grund allgemeiner Festigkeitsbe- 
trachtungen, die von Fall zu Fall auf das Arbeits- 
gebiet des Schiffbaues übertragen werden. Es wer- 
den dem  Handelsschiffbau Konstruktionsmängel 
nachgesagt, die ihre Ursache in dem bisherigen Ver- 
fahren der Klassifikationsgesellschaften haben 
sollen. Da es sich um Bemängelung der Klassifika- 
tionsgesellschaften handelt, in bezug auf Konstruk- 
tionsbedingungen, die für den Verfasser des betref- 
fenden Aufsatzes rein auf Grundsätzen der Mecha- 
nik und Festigkeit aufgebaut sind, so läßt sich z. B. 
vor dem Forum der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft jenseits von Reichsbehörde und Klassifika- 
tionsgesellschaft eine Klärung durch die Fachwissen- 


schaft herbeiführen. 


1. Wie schon gesagt, ist die Schiffahrttechnik, 
besonders die des Handels, ein Instrument, das vor 
allen Dingen den volkswirtschaflichen Zusammen- 


*) S. Stieghorst, Der Wiederaufbau der Handelsflotte, 
Zeitschrift „Schiffbau‘ 1921/22, Heft 35 bis 39 und 41 bis 43. 
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hängen der internationalen Schiffahrt Rechnung 
tragen muß. Wenn wir die Frage Reichsbehörde 
oder Klassifikationsgesellschaft beantworten wollen, 
müssen wir, wie gesagt, die handelstechnische, welt- 
‚wirtschaftliche Seite vor allem beachten. Nun sind 
in dem angezogenen Aufsatz von Stieghorst Pa- 
rallelen zu den Aufsichtsbehörden des Hoch- und 
Tiefbau gezogen. Die Forderung geht etwa dahin: 
„Durch individuelle Behandlung der Bauwerke nach 
Gesichtspunkten technisch fortschrittlicher Wissen- 
schaft ist unter reichsbehördlicher Kontrolle und 
Aufsicht die Arbeit zu schaffen.” Schiffe, wenn sie 
wirtschaftlichen Zwecken dienen, sind, abgesehen 
von dem technisch verzwickten Körper, im Ver- 
gleich zu Bauwerken wie Brücken und Häuser, die 
auf heimatlichen Boden verankert sind, Bauwerke, 
die der internationalen Beurteilung unterliegen 
müssen. Was es mit solchen internationalen 
Fragen auf sich hat, — unter reichsbehördlicher 
Hoheit auch in technischer Hinsicht, — wissen wir 
z. B. durch die Erfahrungen in der Schiffsver- 
messungsfrage. Hier könnte man ebenso gut 
zu dem entgegengesetzten Ergebnis kommen, indem 
man sagt: Schafft eine Privatbehórde. 


Reichskanzler Cuno*hat 1922*) in seiner 
Eigenschaft als Leiter der Hamburg-Amerika Linie 
u. a. folgendes ausgeführt: „Das psychologische 
Moment, das in der Ueberseeschiffahrt beschlossen 
liegt, ist die in ihrer Wirksamkeit ruhende Tendenz 
zur Völkerverbindung. Es läßt sich ein Bild der 
augenblicklichen Lage nur geben, wenn man die 
Gesamtsituation der Weltschiffahrt zum Ausgangs- 
punkt wählt. Der Zusammenhang der deutschen 
Schiffahrt mit der Weltschiffahrt ist heute ein en- 
gerer, denn je zuvor. Ballins Wunsch: In gemein- 
samer Arbeit wollen wir die Welt zu neuer Ordnung 
führen, fand im Friedensvertrag keine Beachtung. — 
Selbstverständlich war der Wiederaufbau der Han- 
delsflotte aus eigener Kraft der Reedereien eine 
Unmöglichkeit. Die Volksgemeinschaft mußte die 
Schiffahrtsgesellschaften entschädigen für die großen 
Verluste, die die Durchführung des Vertrages von 
Versailles ihnen gebracht hatte. — Abschließend 
ist in dieser Hinsicht zu bemerken, daß das jetzige 
Bauprogramm bei vielen deutschen Reedereien in 
keiner Hinsicht einen einheitlichen organisch ge- 
wordenen Plan aufweist, sondern durchgehend die 
Ausführung eines aus Friedenszeiten übernom- 
menen, zur Ergänzung des damals vorhandenen 
Schiffsbestandes aufgestellten Teilprogramms dar- 
stellt, das nicht mehr zuließ. 


Daß aber auf dem Gebiete der internationalen 
Schiffahrt jede Einmischung einzelstaat- 
licher Behörden absolut vom Uebel ist, 
darüber sind sich alle wirklichen Kenner der Praxis 
seit langem einig, und Regierungen, die in früherer 
oder in jüngerer Zeit anders gerichtete Theorien 
verwirklichen wollten, haben zum Schaden ihrer 
Länder sehr bald das Unrichtige ihres Beginnens 
einsehen müssen. So kam es für Deutschland darauf 


*) Im Manchester Guardian Commercial, 
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an, eine Kontrolllorm zu finden, die auf dem Ge- 
danken der Selbstverwaltung aufgebaut, jede büro- 
kratische Erschwerung vermied."” 

Mit diesen Worten ist schon gesagt, was die 
Privatbehórde der Reichsbehórde in internationaler 
Hinsicht voraus hat. Diese Fragen kónnen nur ge- 
lóst werden unter Beteiligung der Privatwirtschaft 
aller Schiffahrt treibenden Vólker. Solche Angele- 
genheiten regeln sich auf diese Weise einfacher und 
leichter als durch schwerfällige Regierungsapparate. 
Der Gedanke einer Reichsbehórde führt mit uner- 
bittlicher Logik schlieBlich im Zusammenhang mit 
den anderen Schiffahrt treibenden Völkern zu einer 
Unzahl von Behörden, während wir heute mit 3—4 
führenden Gesellschaften auskommen. Rein aus die- 
sen praktischen Ueberlegungen heraus erkennt man, 
wie die internationale Verständigung durch Reichs- 
behörden erschwert wird, abgesehen von der 1895 
schon erkannten wirtschaftlicheren Form der Pri- 
vatbehórde. (Regierungserklárung im Reichstag.) 
Im Kriegsschiffbau liegt die Sache in dieser Be- 
ziehung einfacher. Das Kriegsschiff steht unter na- 
tionaler Hoheit, der Führer ist gegenüber Schiff 
und Besatzung nur seiner Nation verantwortlich. 
Hier kann alles, einschließlich der Konstruktions- 
bedingungen, einem eigenen Gesichtspunkte unter- 
geordnet werden. Gewähr ist aber auch hier nicht 
geboten, nun gerade den fortschrittlichsten Gedan- 
ken in technischem Sinne zur Durchführung 
oder Geltung zu bringen. 

2. Zudem steht die rechnerisch konstruktive 
Behandlung des Schiftskörpers auf einer anderen 
Basis, als die der übrigen technischen Wissenschaf- 
ten. Der Charakter des Baugrundes (bewegtes 
Wasser) gestaltet die Sache immer problematisch. 
Liegen nun in der Art, wie die Klassifikationsgesell- 
schaften arbeiten, Hemmungen in bezug auf den 
technischen Fortschritt vor? Es wird behauptet: 
Die in Tabellenform herausgegebenen Bauvorschrif- 
ten erziehen die Schiffbauer zu gedankenlosem 
Nachzeichnen und Konstruieren. Gewiß, es hat eine 
Zeit gegeben, etwa um die Jahrhundertwende, wo 
es an ausgebildetem Nachwuchs mangelte, wo viel- 
fach nach dem Buchstaben statt nach dem Geist 
des Gesetzes gearbeitet wurde; diese Zeit hat einige 
Spuren hinterlassen, nichts mehr. Heute wird die 
Bauvorschrift in der Regel kritisch geprüft, sie ist 
Anreger zu allen möglichen Auseinandersetzungen 
und in den Einzelheiten Führer und Anleiter. Schiff- 
bauliteratur und berufene Lehrkräfte geben dem 
jungen Schiffbauer schon heute die Grundlage für 
die wissenschaftliche Seite der zu behandelnden 
Fragen. Streben und Wissen wirkt sich heute in der 
Praxis aus und zeitigt Früchte. Der konstruierende 
Konstrukteur ist auch rechnender Ingenieur ge- 
worden. Der Kriegsschiffbau arbeitet zudem ja 
auch mit der Bauvorschrift, die in ihrer „individu- 
ellen Ausprägung durch die Reichsbehörde in ge- 
wisser Beziehung auf die ausführende Tätigkeit der 
Werftingenieure lähmend wirken muß. Der Einheits- 
gedanke ist hier der Gedanke erster Ordnung, 
während im Handelsschiffbau die Wirtschaft- 
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lichkeit im Vordergrunde steht; die Technik 
kommt in beiden Fállen erst an zweiter Stelle. Die 
Bauvorschrift und die Tabelle wird immer Gegen- 
stand der Kritik bleiben. Es wird sich dann auch 
jede gesunde Neukonstruktion durchsetzen und das 
Alte, Verbesserungsbedürftige verdrängen. Im Aus- 
gleich der Widersprüche kommt eine Sache voran; 
darum kann man auch in dem formalen Gewand 
der Klassifikationsgesellschaften keine Hemmungen 
erblicken. 

Nun wird gesagt: „Der Techniker hat die 
Pflicht, Belastung und Tragvermögen des Eisens 
miteinander in Einklang zu bringen. Wir haben in 
dieser Beziehung keinen Willen, sondern wir sind 
den Grundsätzen der Mechanik und der Festigkeit 
unterworfen.” Soweit Belastung und Tragvermögen 
nun auch wirklich bekannt sind, ist dem zuzustim- 
men. Wir wissen es im Einzelfall, wie z. B. beim 
Davit, oder bei der Schottversteifung. Wir wissen 
es nicht im Hinblick auf das ganze System von 
Kräften, im Blick auf das Schiff, das einen in seinen 
Fundamenten beweglichen Körper darstellt. Wir 
kennen darum in desem Fall — eng gefaßt — 
nicht unsere Pflicht. Durch unsern 
Willen können wir aber die auf empirischem 
Wege gewonnene Erkenntnis mit Erfolg für die Wei- 
terentwicklung der Schiffskonstruktionen einsetzen. 
Ein Beispiel aus der vorjährigen Tagung der Schiff- 
bautechn. Gesellschaft zeigt, wie groß die Gefahren 
sind, wenn man der individuellen Behandlung die 
Zügel schießen lassen würde: Im ersten Vortrag 
(Schwarz) werden Baudocks befürwortet, um den 
großen Beanspruchungen während des Stapellaufs 
zu entgehen, und im letzten Vortrag (Wrobbel) wird 
— um die Festigkeit zu erproben und die Material- 
Spannungen festzustellen — ' dem Längsablauf das 
Wort geredet. — Praktisch finden die aus letztem 
Gedankengang sich folgernden Materialanhäufungen 
im Bereich der Gurtungen in der Unzulänglichkeit 
der Nietverbindungen eine nicht immer beachtete 
natürliche Grenze; auch bedingen andererseits die 
Schubbeanspruchungen im Bereich der neutralen 
Faser eine gewisse Gleichförmigkeit der Material- 
stärken. Ohne feste Normen laufen wir Gefahr, alte 
Wahrheiten immer wieder in ein Versuchsstadium 
zu drängen. Ohne Systematik kommt keine Wissen- 
schaft voran. 

3. Es bleibt nun noch das Vorurteil: Die Kri- 
tik wirdnicht gehört! Werfen wir einmal den 
Ballast der Voreingenommenheit über Bord. Der 
historische Rückblick hat gezeigt, daß die Klassi- 
fikationsgesellschaften bemüht gewesen sind, ihre 
Vorschriften den Erfordernissen der Zeit und den 
Fortschritten der Technik anzupassen. Neue Kon- 
struktionen sind, soweit sie rechnerisch belegt 
wurden, als gleichwertig anerkannt und zur Aus- 
führung gelangt. Es ist aber auch das Wort von Dr. 
ing. Röser zu beherzigen, welches er 1921 aus- 
sprach: „So peinlich genau wie der Statiker beim 
Brückenbau rechnen kann und auch rechnen muß, 

wird es leider der Schifíbauer bei seinen Bau- 
werken niemals können, weil seine Entwürfe auf An- 
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nahmen fußen, die notwendigerweise Ungenauig- 
keiten in sich bergen und die infolgedessen ein fei- 
neres Verfahren für die spätere Rechnung nicht 
rechfertigen.” 


Es wird bei all diesen theoretischen Ueber- 
legungen hinsichtlich des Rechnungsergebnisses auf 
Zahlen nur insofern .ankommen, als sie uns Ver- 
gleichswerte zu erprobten Ausführungen liefern. 
Bei der verwickelten Art der Festig- 
keitsfragen im Schiffbau, die rein 
rechnerischkaumlösbarsind,sondern 
nurinVerbindungmitdemVersuch, soll 
man sich immer wieder vor Augen halten, was 
Staatsrat von Bach über seine diesbezüglichen Ar- 
beiten in Elastizität und Festigkeit sagte: „Die zur 
Bestimmung der Inanspruchnahme rechteckigen 
Platten vorliegender Aufgaben beruhen auf Ent- 
wicklungen, die zwar zunächst den streng wissen- 
schaftlichen Weg einschlagen, sich jedoch im Ver- 
lauf der Rechnung zu vereinfachenden Annahmen 
gezwungen sehen, welche die Zuverlässigkeit der Er- 
gebnisse beeinträchtigen. Der zur Lösung der Auf- 
gabe nötige Aufwand an mathematischen Hilfs- 
mitteln ist ein sehr bedeutender und geht recht er- 
heblich über das Maß hinaus, das dem zwar wissen- 
schaftlich gebildeten, jedoch mitten in der Aus- 
führung stehenden Ingenieur durchschnittlich ge- 
läufig ist.” 

Der Kriegsschiffbau konnte sich mit Hilfe der 
natürlichen zahlreichen großen Längs- und Quer- 
träger (Torpedoschotte, Bunkerwände, Querschotte) 
abgestimmte Konstruktionen schaffen. Die vielen 
Zwischenschotten und. Zellenwände konnten zu 
einem System von Stützwänden vereinigt werden 
und sich in die Gesamtfestigkeit eingliedern; 
Zwischenträger konnten eingehängt werden, die für 
die lokale Festigkeit eine gute Feldverteilung er- 
möglichten. Der Handelsschiffbau mit seiner For- 
derung nach hohen und weiten Räumen muß andere 
Wege gehen. Das Handelsschiff ist ein weitge- 
spannter Kastenträger, dessen 2 Stegwände. von der 
Außenhaut gebildet werden. Stützenreihen und 
Unterzüge geben im Innern die nötigen Verankerun- 
gen für eine tragfähige Verbindung der oberen und 
unteren Gurtung. Wie schon gesagt, hat Herr Pro- 
fessor Linau durch seine Untersuchungen vor einem 
Jahrzehnt in der Gegenüberstellung von Längs- 
spanten- und Querspantenbauart interessante Aus- 
einandersetzungen eingeleitet, die noch heute in 


Fluß sind. 


* * 
* 


Was bleibt für den Handelsschiffbau, der in 
Größe und Typenbildung nur selten zu wirklichen 
Einheitsschiffen führt, gegenüber dem Kriegsschiff- 
bau — zu tun übrig? Wir behandeln einmal ihn, um 
zu leichteren Konstruktionen zu kommen in der Art 
wie bisher, so individuell als möglich. Um ferner 
daneben ein schnelles, sicheres Arbeiten zu gewähr- 
leisten, geben die bisher gebrauchten empirischen 
Werte in der Form von Vorschriften und Tabellen 
auch in Zukunft die Möglichkeit, eine gesunde Ba- 
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sis zu schaffen und Vergleiche aufzustellen. (Syste- 
matik im Schiffbau.) | 

. Um es noch einmal kurz zu sagen: Unsere 
Schiffe fahren und sind den Anforderungen der 
Schiffahrt gerecht geworden, soweit es sich um die 
Bewertung durch die Klassifikationsgesellschaften 
handelt. Der privatbehördliche Charakter der 
Schiffsklassifikation ist im Interesse der internatio- 
nalen Schiffahrt beizubehalten. Die periodische 
Ausgabe von Bauvorschriften ist die 
Grundlage für eine „Systematik im Schiff- 
bau Diese wiederkehrenden, in be- 
stimmten Rahmen sich bewegenden 
Vorschriften sind für eine gesunde 
Fortentwicklungauchimtechnischen 
Sinnevon hoherBedeutung und bieten 
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die Gewähr, Fehlkonstruktionen 
vermeiden. 

Der Streit der Meinungen zeigt, wie allmählich 
die Technik des Eisenschiffbaues in die Geschichte 
eingetreten ist und mehr und mehr das öffentliche 
Interesse durchdringt. Die Frage derIngenieur- 
erziehung, die Ausbildung des gewerblichen 
Nachwuchses klingt auch hier an. Eine Fülle von 
Aufgaben drängt sich allein schon auf dem hier ge- 
streiften Gebiete zusammen, die weit über den 
Rahmen einer einfachen formal technischen Lösung 
hinausgehen. Die hier beleuchtete Frage zeigt, wie 
unzertrennlich die Technik mit der Wirtschaft und 
dem Leben der Völker in Verbindung steht, wie auch 
hier in höherem Sinne Theorie und Praxis, Hoch- 
schule und gewerbliches Leben zusammengehören. 


zu 


Die ästhetische Gestaltung der Schwerlastkrane, 
ein Beitrag zu ihrer Entwicklung 
š x Von Dipl.-Ing. Dr. Benedict. | 


- Mehr als in jedem anderen Gebiete des Ma- 
schinenbaues finden im Kranbau ästhetische Ge- 
sichtspunkte Berücksichtigung, wenngleich auch 
hier wie überall in der Technik der Zweckmäßig- 
keitsgedanke obenan 
steht. Die monumen- f~ 
tale Wirkung auf den ' 
Beschauer offenbart 
bestehende Mißver- 
hältnisse selbst dem 
technisch ungeschulten | 
Blick; vor allem aber | 
führt die Notwendig- 
keit, die Förderung 
der Lasten unter ge- 
ringstem Aufwand von 
Baustoffen größter 
Standsicherheit und 
höchstem Wirkungs- 
grade im Betriebe zu 
erzielen, dazu, die sta- 
tischen und maschinen- 
technischen Gesetze 
so anzuwenden, daß 
sie den Schöpfungen 
derNatur als einer Ver- 

. einigung von Zweck- 
mäßigkeit und Schön- 
heit nahekommen. 

WiedasZusammen- 
wirken dieser beiden 
Gesichtspunkte, der Zweckmäßigkeit und Schönheit, zu 
immer vollendeterer Formengebung führt, soll im 
folgenden an der Entwicklung einiger Schwerlast- 
krane gezeigt werden. 

Doch sei zunächst einiges über die entgegen- 
stehenden Hemmnisse vorausgeschickt. Die über- 


Abb. 1. Moderner englischer Portaldrehkran für 25 t Tragfähigkeit 
und 29 m-Ausladung 


schnelle Entwicklung der Technik im vergangenen 


'Jahrhundert brachte eine große. Fülle von neu- 


artigen Baustoffen und Verarbeitungsmethoden. 
Demgegenüber vermochte sich der menschliche Geist 
von den hergebrachten 

| Gestaltungsmethoden 

und Formen (in der 
Hauptsache denen des 
Steins, des Holzes, der 
Bronze) nicht schnell 
genug loszulösen und 
den veränderten 
Bedingungen und An- 

| forderungen anzu- 
Y passen. So kam es, 
daß, er anfangs Altes 
mit Neuem zu ver- 
einen suchte, was zu 
unschönen Bildern 
führte. Heute ist 
dieser Standpunkt, 
| ebenso wie der der 
reinen Zweckmäfßig- 
keit, verlassen. Es 
ist zu verlangen, daß 
| alles, was gebaut 
wird, schön und 
zweckmäßig sei. 
Man gibt den Ingenieur- 
bauwerken Formen, 
die, wo immer dies 
zu erreichen ist, unvorteilhafte und häßliche Pro- 
portionen vermeiden. Man hat daher die Tätigkeit 
des schaffenden Ingenieurs oft mit der des Künst- 
lers verglichen und das mit Recht. Der Ingenieur 
arbeitet nach einer Idee, die er in eine Form zu 
bringen sucht. Wohl sind viele Einzelfragen in 
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mühseliger Kleinarbeit zu klären. Es gilt 
` nicht nur, eine bestimmte Wirkung hervor- 
zurufen, sondern unter verschiedenen Mög- 
lichkeiten die beste und zugleich die zweck- 
mäßigste auszuwählen und ihr dann unter Be- 
rücksichtigung des in Frage kommenden Ma- 
terials die geeignete Form zu geben. Für die 
zweckmäßige Lösung ist allerdings vielfach 
die Rechnung z. B. des Statikers maßgebend; 
immerhin bleiben dem gestaltenden Willen 
des Konstrukteurs genügend Annahmen und 
 Einzelaufgaben offen, so daß er nicht zum 
Werkzeug seiner Tabellen und seines Rechen- 
schiebers werden kann. 

Beginnen wir zunächst mit einem Beispiel 
aus neuester Zeit: Abb. 1 zeigt einen moder- . 
nen englischen Portaldrehkran von 25 t Trag- 
fähigkeit bei 80 engl. Fuß (26 m) Ausladung. Der 
Konstrukteur hat sich hierbei zweifellos ledig- 
lich von Rücksichten auf den Zweck leiten 
lassen. Beschränkungen hinsichtlich des 
Materialverbrauchs und eine formenschöne 
Wirkung auf den Beschauer erscheinen ihm 
kaum notwendig. Es ist nicht einmal der Versuch 
gemacht, die einander widerstrebenden Richtungen 
von Ausleger und Seilhalter auszugleichen; die an- 
scheinend willkürlich gewählte Neigung des Daches 
des Maschinenhauses und der Aufbau des Gegen- 


gewichtes verstárken die unharmonische Wirkung. 


Man vergleiche damit den deutschen Portal- 
kran, der vor 20 Jahren für Blohm € Voß gebaut 
wurde (Abb. 2). Er ist allerdings nicht verfahrbar, 
doch wáren dadurch keine wesentlichen Aenderun- 
gen bedingt. Die Leistungsfähigkeit ist etwas größer: 
25 t Tragfähigkeit bei rund 30 m. Ausladung. Die 
gestaltende Aufgabe ist ganz anders gelöst, und 


a un 


902) für 25 t Tragfähigkeit 
dann 


A5b. 2. Deutscher E tran 
d 33 m Aus 


SCHIFFBAU 


Seite 631 _ 


Abb 3. Halenkran für 40000 kg Tragfähigkeit in Birkenhead-Liverpool 


zwar geschieht das Wippen des Auslegers durch 
Spindel und Mutter. Der organische Aufbau ist zu- 
gleich wesentlich besser gelungen. Alle Maschinen- 
teile, auch die Dreheinrichtung, sind von jeder 
Seite aus zugänglich. Man vergleiche die Ausbil- 
dung des Drehwerkes und des Bodens der Platt- 
form beider Bauarten, sowie die beiden Traggestelle. 
Am deutschen Kran sind unschöne Massenanhäufungen 


‘vermieden; jeder Träger und jedes Versteifungsblech 


erfüllt seinen Zweck und kann dabei zugleich An- 
spruch auf ein gefälliges Aussehen erheben. 

Auch der deutsche Hafenkran für Birkenhead- 
Liverpool (Abb. 3) ist ästhetisch befriedigender als 
der englische Kran; der weit ausladende 
Ausleger ist hier gleichfalls als Gitterträger 
mit Fachwerkskonstruktion ausgebildet. 

Man sieht ihm trotz seiner schlanken 
Profile an, daß er den ihm zugemuteten 
Lasten bis zu 40 t gewachsen ist. Zur Ge- 
winnung eines ausgedehnten Arbeitsfeldes in 
ı ‘jeder Richtung ist der Kran auf ein verfahr- 
bares Portal mit breit ausladenden Stützen 
gesetzt. Alle Maschinenteile, wie Motor, 
Zahnräder, Seiltrommel, sind auf der dreh- 
baren und gut zugänglichen Plattform un- 
tergebracht. Die Steuerung wird von einem 


geschützten Bedienungsraume aus schnell 
und präzis geregelt. Die ganze Konstruk- 
tion ist in vollkommener Zweckmäßigkeit 


und gefälligen, durch das Gitterwerk hin- 
reichend belebten Formen durchdacht. 

Einen anderen interessanten Vergleich 
bieten die Turmdrehkrane der Abb. 4 
und 5; beide haben eine Tragfähigkeit 
von 150 t und sind vor etwa 20 Jahren aus- 
geführt worden. 


Der englische Kran, übrigens zwei 
Jahre nach dem deutschen gebaut, 
ist dadurch bemerkenswert, daß sein 
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‘Abb. 4. Aelterer englischer Turmdrehkran (150 t) 


Ausleger vermittels eines Rollenringes auf dem 
Gestell drehbar angeordnet ist. Der Ausleger muß 
daher über dem Rollenring stabil sein, um nicht 
erhebliche Kräfte in den Königszapfen zu bringen: 
dies bedingt einen schwe- 
ren Unterbau Um den 
bei Belastung leicht ent- 
stehenden ungleichen 
Druck auf den Rollenring 
auszuschalten, ist bei der 
deutschen Bauart der De- 
mag (für die Vickers Ltd. 
Noval, Barrow in Furness) 
der drehbare Teil T-fór- 
mig ausgebildet und wird 
durch den den senkrech- 
ten Teil umschlieBenden 
Turm gehalten. Neben 
diesem konstruktiven Vor- 
zug, der sich im Kranbau 
weiterhin als richtung- 
gebend erwiesen hat, sind 
verschiedene andere Mo- 
mente bemerkenswert, 
welche der deutschen 
Bauart auch in ästheti- 
scher Beziehung den Vor- 
rang sichern. Die sichere 
Beherrschung von Mate- 
rial und statischen Ge- 
setzen haben ihr durch- 


SCHIFFBAU 


AS Lo 


LU rad 


$ 
fi 
N | 
r £ (lh 
In i 
a 
' a 
a e en E eer d 
T 
d ' 
ł , ~ 
D . 
f R 
Ku -~ ` E 
e Y wn d IE, 
A 4 CR e € 
` y ` E 
LN $ ` 
š m I K Ñ 
o k o 
> ) $ 
` 


Nr. 40/41 


weg eine leichtere Ausführung ermöglicht, 
namentlich in der Turmkonstruktion; bei ihr 
fällt besonders die vertikale Verjüngung des 
Turmes und der Abschluß durch eine Füh- 
rung für das Drahtseil mit einer Plattform auf, 
aus welcher der Ausleger mit dem Bedienungs- 
häuschen organisch herauswáchst. Das Ma- 
terial ist durchweg gleichmäßiger verteilt als 
bei dem englischen Kran, bei welchem der 
viereckige und breite Abschluß des Turmes 
unvermittelt zu dem runden Unterbau des 
Auslegers übergeht und das Führerhaus loslöst 
: und in der Luft hängend erscheinen läßt. Man 
kann sich auch des Eindrucks nicht erwehren, 
daß die Verbindung des Auslegers mit dem 
Turmgerüst bei dem englischen Kran nicht 
die Standsicherheit besitzt wie bei dem deut- 

schen Kran, bei dem die Vertikalkräfte von 
der inneren Stützsäule und die horizontalen 
Kippmomente in einem oberen Rollenlager 
leichter aufgenommen werden. 


Die bereits angedeutete Entwicklung im 
Turmdrehkran führte in der Folgezeit zu der 
in Abb. 6 dargestellten Bauart. Bei dieser 
Konstruktion ist die Kransäule als eine nach 
oben stark verjüngte Pyramide durchgebildet, 
welche von dem drehbaren Kranteil glocken- 


förmig umschlossen wird. 


Die bisher größte Ausführung dieser 
Bauart ist der wippbare Riesendrehkran 
von 250 t Tragfähigkeit, der für die Werft 


von Blohm & Voß in Hamburg geliefert worden 
ist. Bei diesem Bauwerk fällt wiederum die 


gleichmäßige Verteilung des Materials auf, die 
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Abb. 5. Aelterer deutscher Turmdrehkran, 150 t Tragfähigkeit 
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Abb, 6. Riesendrehkran von 250 t Traglähigkeit auf der Werit von Blohm A Voß, Hamburg 


eine sichere Berechnung der zu erwartenden 
Kräfte zur Voraussetzung hat. 
Man beachte die stärkere Betonung der 


Umrißlinien, deren Profilstärken (z. B. auf dem 


Ausleger) nach den äußeren Enden zu allmählich 
abnehmen und dem Ganzen neben der Zweck- 
erfúllung ein dem Auge wohlgefälliges Aussehen 


erteilen. 


Der oia Antrieb von Borddynamos 


in der deutschen Kriegsmarine 
Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


II. 


D. Der Motor der Gebr. Kórting A.-G. für den 
Kleinen Kreuzer „Emden“. 


1. Die Konstruktion. 


Im Vergleiche zu dem unter I. B. beschriebenen 
300-kW-Motor des Linienschiffs ,Kónig” ist, ab- 
gesehen natürlich von den geringeren Abmessungen, 
folgendes hervorzuheben. 

Das Kurbelgehäuse (vgl. Abb. 121c) be- 
steht nur aus zwei Teilen, der Grundplatte und dem 
Gestell, die, je für sich einteilig hergestellt, aus 
Gußeisen gefertigt sind. Die Grundplatte enthält 
zur Aufnahme der Kurbelwelle nur vier Grund- 
lager. An der Schwungradseite ist der Steuerungs- 
antrieb angeordnet, auf der anderen (Kompressor-) 
Seite ein Gehäuse zur Lagerung des Wasserpumpen- 
antriebs angeschraubt. An der Kompressorseite 
des Unterteils sind ferner die Kühlwasserpumpe, die 
Zirkulations-Schmierölpumpe und die Oelfilter an- 
gebracht. Der Oelkiihler liegt an der vorderen 
Gehäusewand. 

Die auf das Gestell aufgeschraubten Ar- 
beitszylinder sind paarweise zu einem Block 


z 
MAS EI 
(A 


(Fortsetzung) 


zusammengegossen, die zusdmmengehórigen Kurbeln 
ohne Zwischenlager ausgeführt. Die Arbeits- 
kolben (vgl. Abb. 122) tragen fünf selbstdichtende 
Kolbenringe. Die aus Siemens-Martin-Flußeisen 
geschmiedeten Pleuelstangen tragen unten 
zweiteilige, mit Weißmetall ausgegossene, oben 
dagegen geschlossene, mit Bronzebüchse versehene 
Köpfe. 


Das Steuerungsschema zeigt Abb. 123. 
Im übrigen sei wegen der Ausbildung der Steuerung 
usw. auf die Ausführungen bei I.B. verwiesen, die 
mit geringfügigen Aenderungen auch für die 60-kW- 
Dieseldynamos gültig sind. Einlaß-, Auspuff-, 
Brennstoff- und Anlaßventil zeigen die Abbildungen 
124 bis 126. 


Die sechs Brennstoffpumpen sind in 
einem Körper vereinigt und auf dem Deckel zum 
Gehäuse der oberen Schraubenräder angeordnet. 
Die Bauart ist aus Abb. 127 ersichtlich. Es handelt 


. sich um Plungerpumpen, die mit einem Saug- und 


zwei Druckventilen ausgebildet sind und deren 
Fördermenge dadurch geregelt wird, daß durch das 
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Saugventil je nach dessen Oeffnungsgrad 
mehr oder weniger Brennstoff in den Saug- 
raum zurückgeleitet wird. Diesem Saug- 
raume fließt das Treiböl vom Brennstoff- 
behälter aus durch ein in ihn eingebautes 
Filter hindurch zu. Zum Auffüllen der 
Druckleitungen wird die auch hier vor- 
handene Einzelabstellvorrichtung benutzt, 
durch die Saug- und Druckventile ange- 
hoben werden können, wonach das Oel 
aus dem Behälter durch die Pumpe bis zu 
den Rückschlagventilen in der Leitung ge- 
langen kann. ` 


Der Sicherheitsregler (Abb. 
128) stellt alle sechs Brennstoffpumpen bei 
Ueberschreitung der zulässigen Drehzahl 
selbsttätig ab. 


Die Konstruktion der Ventile des zwei- 
stufigen Kompressors zeigen die Abb. 
129 und 130. Besonderheiten sind nicht 
vorhanden. 
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60-kW.Oel-Einepritzmotor der Gebr. Körting A.-G, 
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Abb. 121. 
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Unterer Dauf? 


Abb. 123 
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Abb. 124. Einsaug- bzw. Auspuliventil Abb. 125. Einspritzventil 
2. Die Ergebnisse der Werkstatts- probung Paraffinöl, während des anderen Teils ru- 
erprobung. | mänisches Gasöl verwendet. 
Die Werkstattsprüfung fand im Juni 1916 statt. Der viertägige Dauerversuch wurde nach 


Als Brennstoff wurde während eines Teils der Er- 38stündiger Betriebsdauer für die Zeit von 20 Mi- 
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Abb. 130. Niederdruckventil zum Kompressor 


Abb. 128. Sicherheitsregler 


WR ZI 
TER ERNANNT EN UNENEE EAN, 
III d E en 
AE me vg AAA m - I 
| Y 
) 
N EAS RS 
SY A SNA RO NOS 
; HWER WEE 


PELER LA Bd 


Abb, 129, Hochdruckventil zum Kompressor 
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Abb. 127. Brennstollpumpe 
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Zylinder U 


Zylinder IX 
d 
ê b er t 
N, d 
d > 
A 
Zylinder W Enderr 
d ax 
d e ` í 
| Abb. 131 
nuten unterbrochen, weil eine Packung am Kori- SN DN ee 
pressor-Niederdruckventil durchgeschlagen: war. Leistung ee 
Sonstige Störungen traten nicht ein. | | Belastungsstufe um E $ 
Messungen und Ablesungen wurden stündlich: und Stunde | und Stunde‘ 


vorgenommen. Während des Vollastbetriebes 10°), Ueberlast 212 
ergaben sich folgende Mittelwerte: , Vollast 199 
Elektrische Leistung . .......... - 63 kW, ni Ce volle > 
Motorleistung .............. -  97-PSe.. d der Vollast 319,5 
Drehzahl je Minute ..... 425, 
'Stündlicher Treibölverbrauch A —— 

je kW .......... 308 g, 
"Stündlicher -Treibólverbrauch 

je PSe 2 2 2 eu ee 204 g, 
‘Stündlicher Schmierólverbrauch 

je.PSe: et 2.8.8 e 5% 398, 
"Stündlicher Kühlwasser- 

verbrauch je PSe...... 35,9 kg, Š 
` Eintrittstemperatur des Kühl- d 

wassers am Motor und Kom- $, 

pressor .¿........ 20°C, Se 
- Austrittstemperatur des Kühl- 

wassers an den Zylindern . 54,7%, N 
. Austrittstemperatur des Kühl-  - 250 25 


wassers am Kompressor . . 24°C, 

. Austrittstemperatur des Kühl- 

wassers am Auspufftopf . . 40°C, 200 20 
:im Motor einschl. Kompressor 

und Auspufftopf in das Kühl- 


wasser abgeführte Wärme- EG A 
menge je Stunde ..... 65520 WE E 
_Desgl. je PSe und Stunde . . 694 WE. Š 
Ein Satz Diagramme aus den Indi- mwy, 


: zierungen der Vollast-Dauerfahrt ist in 
den Abb. 131a bis f wiedergegeben. Der 
Gang der Maschine war bei der Dauer- | 
‘fahrt ruhig und gleichmäßig, der Auspuff ` 2772? 
schwach sichtbar. 

Die Stufenfahrten mit verschiedenen 
Belastungen .lieferten folgende Durch- 0 70 20 30 *0 30 E 
: schnittswerte: Abb. 132 
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Bei Leerlauf betrug der stündliche Treiból- 
verbrauch 5,95 kg. Die Verbrauchskurve, die sich 
aus diesen Zahlen ergibt, zeigt Abb. 132, Indi- 
katordiagramme eines Arbeitszylinders für ver- 
schiedene Belastungsstufen sind in den Abb. 133 a 
bis f dargestellt. 


Zylinder I 
70% Veberlast 


Zylinder I 
Vollbelastung 


Drehzahl des Motors sonst schon von Halblast an 
stark pendelte. Da dieser Zustand für den Bord- 
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Tafel XXII. 


mit Nachregulierung der Spannung. 


Belastungsänderung 


Ausgangsspannung 225 Volt. Ausgangsumdrehungszahl 425, 
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Leerlauf 


Tafel XXIV. Belastungsánderung 
ohne Nachregulierung der Spannung. 
Ausgangsspannung 220 Volt. 
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Bei den an den Dauerversuch angeschlossenen 
Regulierversuchen zeigte sich, daß während der 
Be- und Entlastungen fortgesetzt eine Nachregu- 
lierung des Einblaseluftdrucks nötig war, weil die 
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betrieb sehr unbequem gewesen wáre und die Be- 
dienung in unerwünschtem Maße erschwert hätte, 
so wurde vereinbart, daß in die Einblaseluft- 
leitung ein Regulierventil eingebaut und danach 
der Versuch wiederholt werden sollte. Diese Wie- 


Konstruktionsverhä iltnisse und Völlig- 
keitsgrade von Handelsschifien 


Auszug aus dem Vortrage von E. J. Lovett vor der 
Versammlung der Institution of Naval Architects 


Nach Lloyds Register 1921/1922 haben von sámt- 
lichen daselbst klassifizierten 28500 Handelsdampfern 
27 220 Fahrzeuge eine Geschwindigkeit von weniger als 
13 kn, 737 Stück eine solche von 13—16 kn, 361 Schiffe 
16—19 kn, 77 Stück 19—22 kn und nur 34 Dampfer eine 
Geschwindigkeit von über 22 kn. Hieraus kann entnom- 
men werden, daß annähernd 97 % aller Handelsschiffe 
der Welt reine Frachtdampfer sind und nur etwa 3% 
derselben im Passagierdienst fahren. 

Für 700 Schiffe der letzteren Klasse mit einer Ge- 
schwindigkeit von über 15 kn wurde eine Feststellung 
der Breite, bezogen auf eine und dieselbe Länge von 
400’, gemacht. Danach ergab sich für die Fahrzeuge 
unter 400’ wirklicher Länge bei 15—17 kn Geschwindig- 
keit im Mittel eine größte relative Breite von 51,4’, bei 
17—19 kn 15,2’, bei 19—21 kn 49,4”, und bei einer Ge, 
schwindigkeit von über 21 kn eine Breite von ARA Für 
die Schiffe von über 400” wirklicher Länge betrug die 
relative Breite bei 15—17 kn Geschwindigkeit nur 48’, 
bei 17—19 kn 47’, bei 19—21 kn 46,5” und bei 21 kn Ge- 
schwindigkeit 44,5". Mithin würde sich bei den kleineren 
Fahrzeugen (unter 400° Länge) die Breite B als Funktion 
der Länge L durch die Formel ausdrücken lassen: 


L EE ) 
B = q THE bis io 7 83 


und bei den größeren Fahrzeugen SCH mehr als 400’ 
Länge). | 

` L 

SS a +8 bis herab zu 10 + 4,55”, wobei der Zu- 
schlag, E auf den Wert von !/ı der Länge gemacht wird, 
nicht nur von der Größe der Schiffe, sondern in erster 
Linie auch von der Fahrtgeschwindigkeit derselben ab- 
hängig ist. Eine große Breite hat bei schnellen Schiffen, 
bei denen der wellenbildende Widerstand eine große 
Rolle spielt, eine starke Erhöhung der Maschinenleistung 
zur Folge, nicht aber bei langsam fahrenden Fracht- 
dampfern, bei denen der größte Anteil des Widerstandes 
auf die Außenhautreibung zurückzuführen ist. Aus 
diesem Grunde kann man daher bei letzteren weit- 
gehende Variationen in den Breitenverháltnissen vor- 
nehmen, ohne den spezifischen Widerstand der Schiffe, 
auf die Tonne ihres Deplacements bezogen, wesentlich 


zu verändern. Während ältere, A fahrende Fracht- 
dampfer im Mittel eine Breite von ; + 11’ aufweisen, 


zeigt sich bei den in den letzten na gebauten das 
SE die Breite bei den kleineren (unter 400’ Länge) 


bis 2 zu y, + 17,9 und bei den größeren (über 400’ Länge) 


bis zu. — + 15,6" zu vergrößern. 


10 
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derholungsprüfung fand am 21. Juli 1916 mit gutem 
Erfolge statt und lieferte die in den Tafeln XXIII 
und XXIV enthaltenen Regulierergebnisse, die als 
den Anforderungen entsprechend anerkannt wurden. 


(Fortsetzung folgt.) 


Da der Tiefgang eines Schiffes oftmals durch die 
Hafenverhältnisse bestimmt wird, so sind die Verhält- 


nisse von Tiefgang zu Breite naturgemäß recht verschieden. 


Der vorgeschriebene Freibordtiefgang T ist bei 
Frachtdampfern, deren Aufbauten sich etwa über 60 % 
der Schiffslänge erstrecken, annähernd ein konstanter 
Prozentsatz der Seitenhöhe H und nur wenig abhängig 
von Schiffslänge, Sprung- und Völligkeitsgrad. Das Ver- 
hältnis T/H ist für Schiffe dieser Art bei einer Länge von 
350’ etwa 83 %, bei L— 400 etwa 81 % und bei L = 450° 
etwa 79%. 

In den Falen, wo der Tiefgang des Fahrzeuges be- 
schränkt ist, ergibt sich die erforderliche Seitenhöhe des- 
selben für Schwergutladung einfach aus der Summe von 
Tiefgang plus Freibordhöhe. Wenn jedoch ‚eine Be- 
schränkung des Schiffstiefganges nicht unbedingt nötig ist, 
so wird die Seitenhöhe aus Stabilitätsrücksichten in 
erster Linie durch die Breite beeinflußt, bzw. bestimmt. 
Naturgemäß variiert das Verhältnis von Seitenhöhe H zu 
Breite B in starkem Maße mit der Ausdehnung der Decks- 
aufbauten. Allein unter Voraussetzung einer Länge der 
letzteren von etwa 60 % der Schiffslänge, kann man aber 
das Verhältnis von H/B bei gewöhnlichen Frachtdampfern 
im Mittel als annähernd konstant, und zwar zu etwa 
0,63 annehmen. 

Wenn man bei einem Frachtdampfer von becker 
Dienstgeschwindigkeit die Breite vergrößern und nur die 
Länge um den gleichen Prozentsatz verkleinern würde, 
so würde man an sich wohl ein billigeres Schiff be- 
kommen. Infolge der zu erwartenden größeren Wider- 
standsverhältnisse müßte dieses Fahrzeug aber einen 
geringeren Völligkeitsgrad des Deplacements als das ur- 
sprüngliche aufweisen und daher (bei gleichem Tief- 
gange) ein kleineres Deplacement erhalten, wodurch 
wiederum die Tragfähigkeit entsprechend verringert 
wird. Nach den später zu erörternden Untersuchungen 
von Lovett würde aber sehr wohl in Betracht kommen, 
zwecks Erzielung einer billigeren Bauausführung und 
größerer Wirtschaftlichkeit der bisherigen Frachtdampfer 
neben der Verbreiterung eine gleichzeitige Vergrößerung 
der Seitenhöhe anzustreben, wobei unter Einhaltung des 
erforderlichen Freibords ein größerer Tiefgang zulässig 
wäre und die Größe des ursprünglichen Deplacements 
und daher auch der Ladefähigkeit bei ungefähr gleichem 
Völligkeitsgrad des Deplacements beibehalten werden 
könnte, ohne die Widerstandsverhältnisse der Fahrzeuge 
zu erhöhen und ohne somit die Antriebskosten zu stei- 
gern. Das Bestreben des Reeders muß nach Ansicht des 
Vortragenden dahin gehen, gewöhnlichen Frachtdampfern 
von einer Länge L von etwa 400” und 11 kn Geschwindig- 


keit eine Breite B =10 + 18’ zu geben, wobei das Ver- 


háltnis der Seitenhöhe zur Breite H/B = 0,63 und das des 
Tiefgangs zur Seitenhöhe T/H = 0,81 gewählt werden 
kann und für das Verhältnis des Tiefganges zur Breite 
wenn irgend möglich ein Wert von T/B = 0,51 einzuhalten 
ist, um bei billigster Bauausführung die größte Wirt- 
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schaftlichkeit im Betriebe zu erzielen. Wie die Praxis 
zeigt, wird das groBe Tiefgangsverháltnis T/B von 51 % 
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Tiefgangsverhältnis T/B von etwa 0,475. Type B ist eim 
Schiff von gleichem absoluten Tiefgange, aber mit einer 


der Breite noch lange nicht erreicht. Gewöhnlich kann ` L g R Erde ¿ 
man bei normalen Frachtdampfern über einen Wert von Breite B= 107 18”, während Type C schließlich Bes 
T/B = 0,45 nicht hinausgehen und denselben nur selten dieser letzteren vergrößerten Breite von ebenfalls 


bis auf einen solchen von 0,475 steigern, und zwar in 
erster Linie aus dem Grunde, weil die Fahrwasserverhält- 
nisse in den meisten Häfen der Ueberschreitung eines 
gewissen absoluten Maximal-Schiffstiefganges eine Grenze 
setzen. 

Eine Frage von großer Wichtigkeit für die zweck- 
mäßigste Dimensionierung von Schiffen ist die des rich- 


B= = +18 einen Tiefgang aufweist, wie er mit Rück- 


sicht auf die Stabilität und den Freibord im äußersten 
Falle noch zulässig wäre. Bei allen diesen Fahrzeugen 
ist angenommen worden, daß sich die Aufbauten über 
60 % der Schiffslänge erstrecken, 


tigen Völligkeitsgrades des Deplacements. Naturgemäß Tabelle II. 

knan man durch Vergrößerung des letzteren bei gleichen Frachtdampfer von 6000 t Tragfähigkeit und 10,5 kn 
Hauptabmessungen des Schiffes das Deplacement dessel- Geschwindigkeit 

ben und somit auch dessen Tragfähigkeit erhöhen ohne Projekt 

die Baukosten wesentlich zu steigern. Bei diesem Ver- R ~ B S 
fahren wiirde aber die Gefahr bestehen, die Widerstands- 

verháltnisse und daher die Antriebskosten bei gleicher Länge L .......... 357° 348: 319' 
Dienstgeschwindigkeit gleich soweit zu erhöhen, daß der Breite B .......... 47,7' 52,3' 49,9' 
Betrieb unwirtschaftlich werden kann. Um dieses zu Seitenhöhe H ....... 27,25" 27" 31,42° 
vermeiden, ist es erforderlich, für jedes Schiff von be- Tiefgang T......... 23' 23' 20° 3” 
stimmten Hauptabmessungen einen ganz bestimmten en Fire Ve dE on a t on 
Wert für den Deplacements-Völligkeitsgrad ð nicht zu | en > IPS | 1840 1620 EH 
überschreiten, welcher nicht nur von dem Verhältnis von Baukosten des Schiffes 100 % 100% | 8% 


Länge zu Breite L/B des Fahrzeuges, sondern außerdem 
auch von dem sogenannten Geschwindigkeitsgrade des- 


selben V.. yL abhängig ist. 
V = Geschwindigkeit in kn; 


Die Baukosten sind dabei relativ in Prozenten zu denen des Grund- 
projektes A in Beziehung gesetzt. 


| Tabelle III 
Frachtdampfer von 9000 t Tragfähigkeit und 11 kn 


L = Schiffslänge in FuB/engl. Geschwindigkeit 

Als Anhalt für die richtige Wahl des in jedem Einzel- Projekt 

falle statthaften Völligkeitsgrades des an A | B c 
di folgender Tabelle 1 mmengestellten 
me aa. ag eN Länge L........... ap | ses | 372 
erte von 3 abhángig von L/B un Breite B .......... 52,8: | 57,3 55,2 

Die Resultate eingehender Vergleichsrechnungen Seitenhöhe H ....... 39 31,75‘ 34,83’ 
werden für Frachtdampfer verschiedener Tragfähigkeit in - Del Aë de a 26' 26' 28' 7" 
den Tabellen II, III und IV gebracht. Hierin bedeutet nn na Ba EESE 2 Se o an a t 

: - öhnlich H t- ölligkeitsgrad ð ..... 5 j S 

Type A jedesmal ein Fahrzeug von gewö nlichen Haup Mer IPS 3400 3370 8300 
abmessungen mit einer Breite ltr? + 12” und einem Baukosten des Schiffes 100 % 100% 93% 


Tabelle I 


6,5 


0,647 
0,653 
0,660 
0,666 
0,673 
0,679 
0,686 
0,692 
0,698 
0,704 


0,716 
0,722 ; 


0.733 
0,739 | 
En 
0,755 


6,6 


i 0,685 ` 0,690 


0,710 | 


0,727 0,732 0,736 0,740 0,744 0,748 0,751! 0,755 0,758 0,762 


0,760 . 0,763 | 
0,765 | 0,768 


Passende Deplacementsvólligkeitsgrade für Handelsdampfer 


abhängig von dem Geschwindigkeitsgrad VI H L und dem Längenverhältnis L/B 
(V = Geschwindigkeit in kn; L = Schiffslänge i. d. Wasserlinie in Fuß engl.) 


L/B = Verhältnis Länge zu Breite 
A8 71172 13 | 74 |75 | 76 177 | 78 | 79 |80 | 8,1 82 E 


0,664! 0,670 0,676 0,696 0,701 0,705 0,710 0,714, 0,719 0,723 | 0,728 0,232 0,737 
0,671: 0,676 0,681) 0,686, 0,691 u 0,701| 0,706 0,711| 0,715 0,720, 0,724| 0,729; 0,733. 0,737. 0,742 
‚ 0,682) 0,687| 0,692, 0,697; 0,702| 0,707 0,716| 0,720. 0,725| 0,729, 0,734 0,738 0,742 0,747 
0,683 0,688 0,693: 0,698, 0,703, 0,708 0,712] 0,717| 0,721| 0,726; 0,730| 0,735 0,752 
0,689 0,694 0,699 0,704 0,709, 0,713, 0,718, 0,722| 0,726  0,731| 0,735] 0,739 0,744| 0,748, 0,752 0,756 
0,695 0,700 0,705, 0,709, 0,714, 0,719 0,723; 0,727 0,732, 0,736, 0,740] 0,744 0,749| 0,752 0,757 0,761 
0,701 0,706 0,710' 0,715 0,720 0,124! 0,728, 0,732| 0,737 0,745, 0,749: 0,753, 0,757. 0,761: 0,765 
0,707 0,711 0,716: 0,721! 0,725 0,729 0,733 0,737| 0,741' 0,745, 0,150] 0,753, 0,757| 0,761 0,765 0,769 
0,713 0,717 0,722 0,726 0,730 0,734 0,138 0,742 0,746, 0,750; 0,754 0,758 0,762 0,765 0,769 0,773 
0,709 | 0,714; 0,719 0,723 0,727 0,731 0,735 0,139 0,743 0,747| 0,151 0,755, 0,758: 0,762 0,766 0,770 0,773 0,777 
0,715 0,720 0,724 0,728 0,732 0,136 0,740 0,744 0,748 0,152 0,755' 0,159! 0,763. 0.766 0,770 0,773 
0,721 | 0,725 0,729 0,733 0,738 0,741 0,745 0,749 ur 0,756 0,760 0,763) 0,767, 0,770 0,774. 0,777 
| 0,774 0,777: 0,781. 
0,766 0,769 0,772. 0,775 0.778 0,781, 0,784 
0,769) 0,772 0,775, 0,178 0,781! 0,784, 0,787. 
0,743 | 0,747; 0,750 0,754 0,757 0,761: 0,764 0,167 0,770, 0,773 0,776, 0,779, 0,782, 0,785: 0,788 0,791 
0,780; 0,783, 0,786: 0,788. 0,791| 0,794 

0,753 0,757) 0,160 0,763 0,766 0,769 0,772 0;175 0,778 0,781 0,784 0,786| 0,789 0,792 0,794, 0,797 
0,758 0,762 0,765 0,768 0,771, 0,774 0,777 0,779 0,782 0,785 0,787 0,790 0,792 0,795 0,797 0,800 
0,766, 0,769 0,772 0,775 0,778 0,781' 0,183, 0,786, 0,788, 0,791 0,7931 0, 0,803 0,805 0,807 

0,774 0,777 0,780, 0,782 0,792) 0,794, 0,796| 0,799' 0,801, 0,803. 0,806 0,808, 0,810 


| 67 | 68 | 6,9 


0, '659 | 0, ‚665 
0,666 

0,672 | 0, 678 
0,679 ¡ 0,684 


0,691 | 0,696 
0,697 | 0,702 
0,703 | O ‚708, 
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Tabelle IV. 
Frachtdampfer von 12000 t Tragfähigkeit und 11,5 kn 


Geschwindigkeit 
a Projet 
A | B | c 
Länge L .......... 460 > 443 423' 
Breite B .......... DR: | 62,3' 60,3' 
Seitenhóhe H ....... 35,25" . 34,83' 38' 
Tiefgang T ......... 28 | 28 30' 4” 
ae | D a 16 900 t | 16 900 t | 16 660 t 
Vö re ber AN 0,791 : 0,765 0,754 
Indiz. Pferdestárken IPS . 3300 | 3270 3250 
Baukosten des Schiffes . 100% ' 100% 94% 
SchluBlolgerungen. l 


1. Es ist bei gewöhnlichen Frachtdampfern erstrebens- 
wert, die Breite zu vergrößern und damit das Län- 
genverhältnis L/B zu verringern, wenn die Seiten- 


Anhang. 


Bei der Bestimmung der Antriebsleitung für die in 
Obigem zur Untersuchung herangezogenen verschiedenen 
Fahrzeuge machte Lovett von den Taylorschen Schlepp- 
versuchsresultaten Gebrauch und brachte diese in eine 
Form, welche für den Konstrukteur zur schnellen Er- 
mittelung der Pferdestärken eines bestimmten vorliegen- 


Tabelle D. 


Werte der spezifischen Formwiderstánde d in Pfd. pro t 
Deplacement für verschiedene Geschwindigkeitsgrade 


V/VL abhängig von den Breitenverhältnissen B/T und 


den Schärfegraden y = L-K 


V. | 


BT= 
21122123124 | 2.5 


höhe und damit der Tiefgang gleichzeitig vergróBert 

werden können, 0,82 | 1,26 | 1,31 | 1,36 | 1,41 | 1,46 | 1,51 | 1,56 | 1,61 
2. Wenn der Tiefgang nicht vergrößert werden darf, 0,80 | 1,16 1,20 1,24 | 1,39 | 1,33 | 1,37 | 1,42 | 1,47 
so bringt eine Vergrößerung der Breite allein noch  0642¿| 9:78 | 1,07 | 1,12 1,16 | 1,29 | 1,24 | 1,28 | 1,32 | 1,36 
keinen wirtschaftlichen Vorteil. ' Gi 00 en > ës en os eg e 

3. Eine VergróBerung der Breite aus Stabilitátsriick- 0,72 0,84 0.87 0,90 0,93 0,96 0,99 1.03 1,07 
sichten ist jedoch angängig, ohne schlechtere An- os ao too liado isi 426 1341438 
triebsverhältnisse damit in Kauf nehmen zu müssen. 0.80 0.97 101 1.05 109 |113 1118 193 128 
Tabelle A. 0.62 J| 0,78 | 0,90 | 0,94 | 0,98 | 1,02 | 1,06 į 1.10 | 1,15 | 1,20 
Spezifischer Reibungswiderstand in Pfd. pro t Deplacement a 0,76 | 0,84 | 0,87 | 0,90 | 0,94 | 0,98 | 1,02 | 1,06 | 1.10 
für 400' Schiffslänge. 0,74 | 0,78 | 0,81 | 0,84 | 0,87 | 0,91 0,95 | 0,99 | 1,03 
== e 0,72 | 0,72 | 0,75 | 0,78 | 0,81 | 084 | 0,87 | 0,90 | 0,93 
Y DA Ka 0,82 | 0,90 | 0,94 | 0,98 | 1,02 | 1,07 (1,12 | 1,17 | 1,22 
VI 0,80 | 0,84 | 0,88 | 0,92 | 0,96 | 1,00 | 1,04 | 1,08 | 1,12 
140 | 160 | 180 | 200 | 220 | 240 | 260 0.60 0,78 0,78 0,82 0,86 0,90 0,94 0,08 12 108 

12231 0,76 | 0,73 | 0,75 | 0,79 | 0,82 | 0.86 | 0,90 | 0,94 | 0, 
0,65 | 0,209 | 0,196 | 0,184 | 0,175 | 0,168 | 0,163 | 0,157 0'74 | 068 | 071 | 0,74 | 0,77 | 0.80 | 0.83 | 0,86 | 0,90 
0,64 | 0,203 | 0,190 | 0,179 | 0,170 | 0,163 | 0,158 | 0,153 0,72 | 0,63 | 0,65 | 0,68 | 0,71 | 0,74 | 0,77 | 0,80 | 0,83 
0,63 | 0,197 | 0,184 | 0,174 | 0,165 | 0,158 | 0,154 | 0,149 AR EE e E Ee ee 
0,62 | 0,191 | 0,179 | 0,169 | 0,160 | 0,154 |:0,150 | 0,145 0,82 | 0,78 | 0,82 | 0,86 | 0,90 | 0,94 | 0,98 | 1,02 | 1,06 
0,61 | 0.185 | 0,174 | 0,164 | 0,156 | 0,150 | 0,146 | 0,141 0,80 | 0,73 | 0,76 | 0,79 | 0,83 | 0,87 | 0,91 | 0,95 | 0,99 
0,60 | 0,180 | 0,169 | 0,159 ' 0,152 | 0,146 | 0,142 | 0,137 0,58 J| 0,78 | 0,69 | 0,72 | 0,75 0,78 | 0,81 | 0,85 | 0,89 | 0,93 
0,59 | 0,175 | 0,164 | 0,154 0,148 ¡0,142 , 0,138 | 0,133 0,76 | 0,65 | 0,68 | 0,71 | 0,74 | 0,77 | 0,80 , 0,83 | 0,86 
0,58 | 0,170 0,159 | 0,149 | 0,144 | 0,138 | 0,134 | 0,129 0,74 ; 0,60 | 0,62 | 0.64 | 0.67 | 0,70 | 0,73. 0,76 | 0,79 
0,57 | 0,165- | 0,154 | 0,144 , 0.140 | 0,134 , 0,130 | 0,125 0,72 | 0,55 | 0,57 | 0,59 | 0,62 | 0,65 | 0,68 | 0,71 | 0,74 
0,56 | 0,160 | 0,149 | 0,140 | 0,136 | 0,180 | 0,126 | 0.121 0,82 | 0,66 | 0,69 | 0,72 | 0,76 | 0,80 [0,84 0,88 | 0,92 
0,55 | 0,155 | 0,144 ¡ 0,136 ' 0,132 0,126 | 0,122 | 0,117 0,80 | 0,61 | 0,64 | 0,67 | 0,70 | 0,74 | 0,78 | 0,82 | 0,86 
0,54 | 0,150 0,139 | 0132 | 0,128 | 0,122 | 0,118 | 0,113 0,78 | 0,57 | 0,60 | 0,63 | 0.66 | 0,69 | 0,72 0,76 | 0,80 
0,53 | 0,145 | 0,135 | 0,128 | 0,124 | 0,118 | 0,114 | 0,110 0,56 0.76 | 0.53 | 0,56 | 0,59 | 0,62 | 0,65 | 0,68 :0,71 | 0,74 
0,52 | 0,140 | 0,131 | 0,124 | 0,120 | 0,114 | 0,110 | 0,107 0,74 | 0,50 | 0,52 | 0,54 | 0,57 | 0,60 | 0,63 | 0,66 | 0,69 
AA E A a | oaa 
SE MR: ee i 0,82 | 0,53 | 0,56 | 0,59 | 0,63 | 0,67 | 0,71 | 0,75 | 0,79 
Tabelle B. 0,80 | 0,50 | 0,53 | 0,56-| 0.69 | 0,62 | 0,66 | 0,70 | 0,74 
Korrektur fiir den Reibungswiderstand 0.54 Nu u 0,50 e 0, 0,59 eh dei Des 

‚76 | 0,44 | 0,46 | 0,48 | 0,51 | 0,54 | 0,57 ; 0,60 | 0, 
abhángig vom Breitenverháltnis “y und vom 0,74 | 0,41 | 0,43 | 0,45 | 0,47 | 0.50 | 0,53 | 0,56 | 0,59 
Völligkeitsgrad der Hauptspantfláche 3. 0,72 | 0,39 | 0,41 | 0,43 | 045 | 0,47 | 0,49 10,51 | 0,54 
, 0.80 | 0,40 | 0,43 | 0,47 | 0,50 | 0,33 | 0,56 | 0,59 | 0,62 
B/T > | 0.52 J| 0,78 | 0.38 | 0,40 | 0,43 | 0,46 | 0,49 | 0,52 0,55 | 0,58 
0,99 0,98 0,97 0,96 ) 0,76 | 0: 0,39 | 0,42 | 0,45 Ar éi 
| 5 0,74 | 0,32 | 0,34 | 0,36 | 0,38 | 0,40 | 0,43 | 0,46 | 0,49 
e, LS A a na | Ft 0.72 | 0.30 | 0.32 | 0,34 | 0,36 | 0.38 | 0,40 |9,42 | 0,44 
20 | 1717 | 1689 | 1666 | 16.46 0,82 | 0,34 | 0,37 | 0,40 | 0,43 | 0,46 | 0,49 . 0,52 | 0,56 

2,1 16,97 ' 16,69 | 16,47 | 16,27 E 0,31 | 0,34 | 0,37 | 0,40 | 0,43 | 0,46 | 0,49 | 0,52 
2,2 16,78 1650 16,28 | 16,09 0.50 ll 0:78 ' 0,29 | 0,31 | 0,33 | 0,36 | 0,39 | 0,42 , 0,45, 0,48 

2,3 16,60 | 1632 16,10 | 15.92 19291 0,76 | 0,27 | 0,29 | 0,31 | 0,33 | 0,35 | 0,38 0,41 | 0,44 

2,4 16.43 | 1615 15,92 | 15,76 0,74 ' 0,25 | 0,27 | 0,29 | 0,31 ' 0,33 | 0,35 0,37 | 0,39 
2,5 16,27 | 1599 = 15,75 | 15,61 0,72 | 0,22 : 0,24 | 0,26 | 0,28 | 0,31 10,32 0,34 | 0,38 

Tabelle C. Korrektur für den Reibungswiderstand bei anderen Schiffslängen als L = 400". 

Länge L= 30° | 320° | 30° 360° . 280 | 400° | 420° | 440 , 460° : 480° | 600 
10000 | 0,9943 | 0,9892 . 0,9846 0,9504 | 0,9765 


Beiwert C=! 1,0410 | 1,0308 | 1,0217 | 1,0136 1,0064 
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den Projekts geeignet ist. Danach Gi die benetzte 
Oberfláche des Schiffes gleich . BD: 

D = Deplacement in t; 

L = Schiffslänge in Fuß englisch; 

B = Beiwert, 
abhängig von dem Völligkeitsgrad der Hauptspantfläche » 
des Schiffes und von dem Breitenverhältnis des letzteren 
B/T. Die Werte für diese Beiwerte B sind in folgender 
Tabelle B gegeben. Der Reibungswiderstand W, des 
Fahrzeuges ist dann in Pfund englisch gleich A-B: CD 
wobei die Werte von A die in Tabelle A gegebenen 
spezifischen Reibungswiderstände in Pfund pro Tonne 
Deplacement für ein Fahrzeug von 400” Länge als Funk- 
tion der Geschwindigkeitsgrade V/YL und der Deplace- 

3 

bedeuten und der in Ta- 
belle C gebrachte Korrekturfaktor C zur Uebertragung 
dieser Rechnungsergebnisse auf Schiffe von anderer 
(300°—500’) Länge > 400° Länge dient. 


L 
mentskonstanten D ./. | 2 


Die Reibungspferdestärken sind dann EPS, = Wr- V- 
0,0030707. Der Formwiderstand des Schiffes in Pfund 
englisch beträgt: W; = d: D, wobei d die in Tabelle D 
gebrachten spezifischen Formwiderstände des Fahrzeuges 
in Pfund pro Tonne Deplacement für verschiedene Ge- 
schwindigkeitsgrade V//L abhängig von den Schärfe- 


D 
graden y =[q as Schiffes den Deplacementskonstanten 


d D 
"100 
Die Formpferdestárken belaufen sich dann auf 


EPS; = Wr ° NV: 0,0030707. 


Die Gesamt-Schlepp-Pferdestärken sind EPS — EPS, + 


EPSf und die indizierten Pferdestärken der Maschine 
EPS | 
IPS = ie wobei der Schraubenwirkungsgrad Y zu 0,5 


angenommen worden ist. 
N 


und den Breitenverhältnissen B/T bedeuten. 


der Werkzeugmaschinen -Industrie 


Ein neues Werkzeug zum schnellen 
Kesselsteinentiernen 


Bisher bedeutete das Entfernen von Kesselstein, 
alter Farbe usw. in stationären Kesseln, Lokomotiv- 
kesseln und an Schiffskörpern u. dergl. eine langwierige 
und entsprechend kostspielige Arbeit. Aber nicht nur 
das, sondern die Arbeiten wurden mit Pickelhämmern 
u. dergl. dermaßen ausgeführt, daß die Kesselbleche und 
Nietköpfe angegriffen wurden. Diese Schädigungen führ- 
ten oft zu Beanstandungen durch die Kesselrevisions- 
 beamien, und mit Recht, denn nicht selten wurden Kes- 
selexplosionen durch derartige Materialschwächungen 
hervorgerufen. Nun. gibt es zwar Apparate zum Ab- 
klopfen des Kesselsteins, doch versagten diese häufig, 
besonders bei hartem und starkem Kesselstein. Ganz ab- 
gesehen davon waren die Arbeiten infolge der Staubent- 
wicklung im Innern eines Kessels auch gesundheits- 
schädlich. 

Im folgenden ist an Hand der Abbildung ein ein- 
facher Apparat D.R.P. der Preßluftwerkzeugfabrik J. 
Pätzold, Gera (RL beschrieben, der diesen Mängeln ab- 
hilft. Dieser Hochleistungsabklopfer, der sich für alle 
Betriebe eignet, wo Preßluft vorhanden ist, zeigt zwei 
äußerst rapid wirkende, sich selbst steuernde Hämmer, 
die mit Doppelzahnungen versehen sind. Durch deren 
Wirkung werden Druck- und Biegungsspannungen in der 
Kesselsteinschicht erzeugt, so daß dieselbe in ganzen 
Schalen losspringt, ohne daß die Bleche angegriffen 
werden. Dabei läßt sich das Werkzeug durch seine Ge- 
lenke für alle unebenen Flächen einstellen, so daß man 


für Schiffbau und Werftbetriebe 
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z. B. ausgebaute Lokomotivkesselrohre von zwei Seiten 
bearbeiten kann. 


Der Luftverbrauch ist äußerst gering, ja die Luft 
leistet insofern doppelte Arbeit. indem sie nach ihrer 
Kolbenarbeit injektorartig in einen Trichter wirkt, der 
mit angeschlossenem Schlauch den Staub abführt, so daß 


die Arbeit keine gesundheitsschädliche, anstrengende 
mehr ist, Es wird also mit dem Apparat nicht nur eine 
hohe Leistung erzielt, sondern auch die Arbeitslust der 
Leute gesteigert. 

Auch für den Betrieb mit Dampf, allerdings ohne 
Staubabsaugung, eignet sich das Werkzeug. — Für das 
Abklopfen von Formsand an großen Guß- und Stahlguß- 
stücken rotiert der Schlagbolzen, wodurch eine beson- 
ders glatte Fläche erzielt wird. 
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Zuschriften an die Schriftleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung!) 


Fakultät für Maschinenwirtschaft und Abteilung für 
Schiffbau und Schitismaschinenbau. 
Unter der Ueberschrift: „Zur Reform der Technischen 
Hochschulen” erschien in der Nummer 30/31 vom 25. April/ 
. 2. Mai d. J. der Zeitschrift „Schiffbau” von einem unge- 


nannten Verfasser ein Aufsatz, der den Bericht des Ver- 
treters der Schiffbautechnischen Gesellschaft beim deut- 
schen Ausschuß für technisches Schulwesen für das Jahr 
1922 brachte, der hauptsächlich die Bedeutung der neu- 
eingerichteten Fakultät für Maschinenwirtschaft behandelt 


A 
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und durch eine Eingabe von Studierenden der Techni- 
schen Hochschule in Berlin veranlaBt worden war. Ver- 
gleiche Jahrbuch der Gesellschaft für 1923 S. 57 u. Í. 


An diesen Bericht, zu dem ich mich, wie vermutet 


wurde, als Verfasser bekenne, der aber im Jahrbuch 


meine Unterschrift nicht führt, weil das allgemein bei sol- 
chen Veröffentlichungen bei uns nicht üblich ist, ist eine 
Reihe von Bemerkungen angeknüpft, die mir zu einer 
Erwiderung Veranlassung geben. Ich bemerke von vorn- 
herein, daß eine Besprechung des Berichts mir sehr will- 


. kommen war, wie sie auch ausfallen mochte, ob zustim- 


mend oder ablehnend, da es sich für mich nur um die 
Sache handelte und ich einer besseren Einsicht nicht 
unzugänglich sein wollte. 

Der Bericht war an einer wenig auffallenden Stelle 
des Jahrbuchs erschienen, konnte deshalb übersehen 
werden und hatte mir doch mit den vorhergehenden 
Verhandlungen und der Sitzung mit Professor Aumund 
und Professor Matschoß einige Arbeit gemacht und mich 
für eine Reihe von Wochen in Anspruch genommen. 

Wenn ich dabei auf den zweifellos sehr gut gemeinten 
Vorschlag des Marineoberbaurats Herrn Laudahn, der 
Gründung einer Fakultät für „Schiffbau und Schiffahrt‘, 
wie er im „Schiffbau‘ sagt, nicht einging, so lag der Grund 
darin, daß mir derselbe erst sehr spät zur Kenntnis kam 
und weil es sich für mich nur um das von mir erbetene 
handelte und das, was ich für erreichbar und erstrebens- 
wert hielt. Ich halte aber auch heute noch den Laudahn- 
schen Vorschlag, den ich irrtümlicherweise für den Aus- 
fluB der Meinungen einer Versammlung von in Berlin 
ansässigen früheren Studierenden der Abteilung IV hielt, 


für zu weitgehend. Man bedenke doch, wie viel Fach- 
richtungen die philosophischen Fakultäten der Universi- 


täten, und man möchte wohl annehmen reibungslos, um- 
fassen. Verfolgt man ferner die Gedankengánge von 
Laudahn weiter, so wird man finden, daß auch der Hafen- 


bau in engen Beziehungen zum Schiffbau und zur Schiff- 
fahrt steht und man käme dann zu „Werft, Reederei und. 


Hafen” und dann vielleicht wieder zu der Frage, ob eine 
solche Abteilung nicht zweckmäßig nach einer großen 
Hafenstadt zu verlegen wäre. Mit einer solchen Tren- 
nung von dem großen Sammelbecken technischer Wissen- 


schaften dürften aber wohl nur wenige einverstanden sein. . 


Konnte ich mich so mit einer Fakultät für Schiffbau 
und Schiffahrt nicht befreunden, so wäre es mir sehr 
erwünscht gewesen, wenn man sich zu meinen Vorschlägen 
über die Ausgestaltung des Unterrichts geäußert und et- 
waige geeignete weitere, den praktischen Bedürfnissen 
entsprechende, gemacht hätte. Ich war in dieser Be- 
ziehung sehr zurückhaltend, um die Verhandlungen nicht 
zu weit auszudehnen, hatte aber doch noch einige 
Wünsche. So dürfte es meiner Meinung nach von großem 
Nutzen sein, wenn ein Kolleg über Seemannschaft, über 
den Gebrauch der Schiffe und ihrer Einrichtung, über 
Navigierung pp. noch eingelegt würde. Wie wir von den 
Schiffsführern ein gewisses Interesse für unsere Wissen- 
schaft und ein gewisses Verständnis fordern, so könnte 
den jungen Ingenieuren durch eine solche Vorlesung ohne 
viele Arbeit mit auf den Weg gegeben werden, was sie 
sich später in der Praxis mühsam zu eigen machen 
müssen. In dieser Beziehung wurde in den Marinen 
wegen Unzulänglichkeit der Ingenieure vielfach geklagt 
und es hieß: They dont know the detail, wie ich es in 
Amerika hörte. Ein tüchtiger Lehrer hierfür wäre auch 
in Berlin wohl unschwer zu haben. Im Eingang des Auf- 
satzes ist bemerkt, daß den von Herrn Obermarinebaurat 
Laudahn geltend gemachten Bedenken gegen die Prü- 
fungsordnung bereits in dankenswerter Weise wenigstens 
in einem Teil Rechnung getragen worden sei. Auc 
habe in dieser Beziehung einen Wunsch, nämlich den, 
daß die Schlußprüfung formeller abgehalten wird, als in 
der Zeit, in der ich der Abteilung angehörte. Eine 
Prüfungskommission mit einem ständigen autoritativen 
Vorsitzenden, der nur den Gang der Prüfung verfolgt, 
würde die notwendige Gleichmäßigkeit der Anforderun- 
gen sehr fördern und die Bedeutung der Prüfung erhöhen. 


Ablehnen muß ich noch heute die Ansicht, daß die 
Einstellung der Organisation auf die Abteilung nicht 
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wenig dazu beigetragen habe, dem deutschen Schiffbau 
zu der führenden Rolle im Weltschiffbau zu verhelfen, 
die er einnimmt, welche Aeußerung an sich doch auch 
nur bedingt gelten kann, so hoch ich auch die Leistungen 
unserer Weriten und Reedereien einschätze. 

Ich bekenne mich auch als einen der mehrfach be- 
tonten „Kenner und bilde mir ein, ein recht gründlicher 
zu sein, da ich selbst lange Zeit Abteilungsmitglied ge- 
wesen bin, mir auch die Verhältnisse vorher und alle 
Lehrer von der Einführung des Schiffbau-Unterrichts im 
Anfang der 60er Jahre persönlich genau bekannt waren, 


mit Ausnahme von Schmidt und Schwarz-Flemming, die 


aber gar nicht in Betracht kommen. Und da kann ich 
doch feststellen, daß die Abteilung 10 und noch mehr 
Jahre lang nur Hemmungen in der Entwicklung des Un- 
terrichts brachte, also bis zu einer Zeit, in der der deut- 
sche Schiffbau bereits seinen Höhepunkt nahezu erreicht 
hatte, Die Gründe hierfür habe ich ja in meinem Be- 
richte schon angedeutet und könnte noch mehr derselben 
anführen. Alles das schließt natürlich nicht aus, daß auch 
die Studierenden dieser Zeit zu tüchtigen Männern her- 
anwuchsen, denn an der Hochschule wurde doch noch 
mehr gelehrt, als das, was ich für verbesserungsbedürftig 
hielt. — | 

Ganz unverständlich ist es mir, wenn bemerkt wird, 
daß man nach meinen Ausführungen und weil ich gesagt 
habe, vollkommene Autodidakten hätten schon Ausge- 
zeichnetes geleistet, logischerweise zu dem Schluß kommen 
könne, daß es eigentlich des Hochschulunterrichts nicht 
bedürfe.. Wir wollen doch nicht um Worte streiten; 
eigentlich hatte ich erwartet, daß man meinen offenen 
Worten — ich bin nun einmal so — zustimmen würde. 
Ich habe ja auch die Bratwurst nicht auf die, wie schon 
bemerkt, gewiß wohlgemeinten Vorschläge des Ober- 
marinebaurats Laudahn bezogen, sondern auf diejenigen 
Lehrer, die die Abteilung gründeten oder sich für die 
Gründer hielten, habe den Ausdruck auch gar nicht zu- 
erst angewendet. Und Autodidakten brauchen doch viel- 
leicht die zehnfache Zeit, um nur das rein Fachliche zu 
erfassen, das an der Hochschule gelehrt wird. 


An mich war ja auch gar nicht das Ersuchen gerichtet, 
für den Laudahnschen Vorschlag einzutreten, sondern nur 
in dem Sinne zu wirken, daß der Unterricht im Schiffbau 
durch die Einführung der Fakultäten nicht beeinträchtigt 
würde. Das zu tun, dazu fühlte ich mich aber als Ver- 
treter der Schiffbautechnischen Gesellschaft beim Deut- 
schen Ausschuß für technisches Schulwesen verpflichtet 
und dazu trieb mich auch mein Interesse an der Sache. 
Nach der Diktion des Gesuchs der Studierenden schien 
mir allerdings auch eine Beeinflussung derselben vor- 
gelegen zu haben, 

Seitens der Mitglieder der Abteilung ist meines 
Wissens keine Stellung gegen die Fakultät genommen 
worden und man kann wohl annehmen, daß dieselben im 
allgemeinen jetzt mit derselben einverstanden sind, wenn 
vielleicht auch der oder jener andere Wunsch noch zurück- 
gestellt werden mußte, auf deren Erfüllung man aber bei 
dem seitens des Ministeriums bekundeten Entgegenkom- 
men gelegentlich doch wohl rechnen darf. Dankenswert 
wäre es, wenn nunmehr, nachdem ein gewisser Abschluß 
in der Organisation der Fakultät erreicht ist, ein Mitglied 
der Abteilung vor der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
in einem Vortrag einen Ueberblick über die Ausge- 
staltung des Unterrichts und künftige Ziele geben würde. 


Hochachtungsvoll 
= Geheimrat Rudloff. 


Berlin-Lankwitz, den 21. Mai 1923. 


An die Schriftleitung der Zeitschrift „Schiffbau” 
Berlin C. 


Mit verbindlichem Dank bestätige ich Ihnen den 
Eingang der Korrekturfahne einer Zuschrift, in der sich 
Herr Geheimrat Professor Rudloff mit meinem Aufsatze 
über die Hochschulreform beschäftigt. 
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Die Gründe, die nach meiner Ansicht für die 
Schaffung einer Fakultät für Schiffbau und Schiffahrt 
sprechen, habe ich in jenem Aufsatze ausführlich darge- 
legt, und die Schriftleitung hat sich ihnen und den daraus 
zu ziehenden Folgerungen in Heft 30/31 angeschlossen, 
was ich dankbar begrüßt habe. Diese Gründe’ bestehen 
für mich auch bei objektiver Würdigung der Ausführun- 
gen des Herrn Geheimrats R. fort; erneutes Eingehen 
darauf wäre überflüssige Wiederholung. Indessen scheint 
es mir notwendig, auf einige Einwände zu erwidern, die 
Herr Geh. R. gegen die von mir vertretene Organisation 
erhebt. 

Eine Anfügung des Hafenbaues wäre möglich; nötig 
ist sie nicht, denn wenn es sich beim Hafenbau auch um 
ein Grenzgebiet handelt, so ist er m. E. doch richtiger 
beim Bauingenieurwesen eingegliedert. An eine Ab- 
trennung der Fakultät von der Hochschule durch Ver- 
legung nach einer Hafenstadt zu denken, liegt mir völlig 
fern; sie ist durch die von mir erörterten Gedankengänge 
nicht bedingt, und ich stimme Herrn Geh. R. darin zu, 
daß sie der Sache nicht förderlich wäre. 

Es freut mich, feststellen zu können, daß Herr Geh, 
R. einen Ausbau der Abteilung nach der Richtung der 
„Schiffahrt — ich schlug seinerzeit vor: im Sinne des 
Instituts für Seeverkehr und Weltwirtschaft — ebenfalls 
wünscht. Um so weniger verständlich ist es mir aber, daß 
er trotz dieses erweiterten Rahmens die Forderung nach 
einer „Fakultät für Schiffbau und Schiffahrt‘ für zu weit- 
gehend hält. Bis zur Einführung der neuesten Hochschul- 
reform war die Schiffbau- der Maschinenbauabteilung 
viele Jahre hindurch gleichwertig und parallel geschaltet. 
Warum soll dieser Zustand der Selbständigkeit, der sich 
nach meiner persönlichen Erfahrung durchaus bewährt 
hat, nun plötzlich eine zu weitgehende Forderung dar- 
stellen? enn Herr Geh. R. meint, diese Selbständigkeit 
sei der Abteilung sogar schädlich gewesen, so vermag ich 
ihm darin nicht zu folgen. Selbständigkeit hat, mit Ver- 
ständnis angewendet, noch immer gefördert, noch immer 
neue Kräfte angeregt, und nicht aus persönlichen, sondern 
aus rein sachlichen Gründen kämpft die gesamte Tech- 
nik noch immer um größere Selbständigkeit. Haben sich 
nach Gründung der „Abteilung seinerzeit Schwierig- 
keiten ergeben, so waren sie ganz offenbar begründet in 
dem zunächst ganz ungenügenden Aufbau und Ausbau 
der Abteilung. Mit der Besserung dieser Verhältnisse hat 
die selbständige Abteilung unbedingt segensreich ge- 
wirkt, und ich weiß noch aus meiner Studentenzeit her — 
sie liegt jetzt rund 25 Jahre zurück — genau, wie sehr 
man die Selbständigkeit der Schiffbauabteilung damals 
begrüßte. Demgegenüber ist der jetzt geschaffene Zu- 
stand ein Rückschritt, der etwas längst Ueberwundenes 
wieder eingeführt hat. Wenn die Mitglieder der Abteilung 
in ihrer Mehrzahl bisher keine Stellung gegen die 
Fakultät genommen haben, so ist das wohl weniger ein 
Zeichen rückhaltlosen Einverständnisses als vielmehr des 
Wunsches, zunächst einmal über die vom Kultus- 


Allgemeines 
Die Stärke der Haupt-Kriegsilotten. Daß England 


die Führung in Kleinen Kreuzern und Zerstörern be- 
sitzt, aber in Schlachtschiffen und Unterseebooten von 
der amerikanischen Kriegsmarine überholt ist, sind Tat- 
sachen, die von der Regierung zugegeben werden. 


| Nach einer neueren Uebersicht haben die Vereinig- 
ten Staaten 31 Schlachtschiffe, England 18 und Japan 
nur 11. 


Acht von den amerikanischen Schiffen sollen jedoch 
nach den Vereinbarungen des Washingtoner Abkommens 
abgebrochen werden, mit fünfen ist dieses bereits ge- 
schehen. Von den japanischen Linienschiffen sollen 
nach den Vertragsbestimmungen 5 abgerüstet werden, so 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Nr. 40/41 _ 


ministerium eingeführte Neuorganisation praktische Er- 
fahrungen zu sammeln. Aber man kann sich ja auch 
frühere Erfahrungen zunutze machen. Es wird nach 
meiner Ueberzeugung nicht allzu lange dauern, bis auch 
aus der Abteilung heraus der Ruf nach Selbständigkeit 
wieder erschallt. Solche Entwicklungsgänge, gewaltsam 
unterbrochen, wiederholen sich stets, eben weil sie aus 
Notwendigkeiten heraus erwachsen. 

Es sei mir gestattet, hier die kurze Besprechung 
einer Aeußerung einzuschalten, die mir gegenüber münd- 
lich von anderer, gleich hochgeschätzter Seite getan 
worden ist. Man sagte: Der Erfolg der Lehrtätigkeit sei 
weniger eine Frage der Organisation, als vielmehr der 
Tüchtigkeit der Lehrkräfte. Gewiß; die beste Organisation 
wird nicht zum gewünschten Ziele führen, wenn sie nicht 
durch gute Lehrkräfte gestützt wird, und eine schlechte 
kann immer noch Gutes leisten, wenn tüchtige Lehrer 
ihre Mängel in den Hintergrund treten lassen. Aber wer 
vergleichen will, darf die Vergleichsbasis nicht ver- 
schieben: Die bessere Organisation wird stets bessere 
Ergebnisse zeitigen als eine schlechtere, gleich gute Lehr- 
kräfte in beiden Fällen natürlich vorausgesetzt. Wohl 
aber wird eine gute Organisation die Heranziehung bester 
Lehrkräfte erleichtern, während eine schlechtere — und 
dazu rechne ich eine solche mit verringerter Selbständig- 
keit — gute Kräfte eher abschreckt. Insoweit also steht 
auch die Personalfrage in engem Zusammenhange mit der 
Organisation. 

Wenn Herr Geheimrat R. meine Bemerkung über die 
„führende Rolle” des deutschen Schiffbaus im Welt- 
schiffbau nur als bedingt richtig anerkennen will, so be- 
harre ich Be et auf meiner Ansicht, daß jeden- 
falls vor dem Kriege in bezug auf den Qualitätsschiffbau 
die deutschen Werften selbst den englischen den 
Rang abgelaufen hatten. Heute begegnet man öfters 
der Auffassung, daß sich das nach dem unglücklichen 
Kriegsende geändert habe. Dem kann ich nicht zustim- 
Nicht die Qualität der Werftleistungen hat ge- 
litten, sondern nur Aufgabenkreis und Wirkungsmöglich- 
keit der Werften ist unter dem Druck der äußeren Ver- 
hältnisse zurzeit eingeschränkt. Das hindert nicht, daß 
die Leistungen der Werften qualitativ noch immer im 
Weltschiffbau an der Spitze marschieren. Diesen sehr 
erwünschten, ja, für Deutschlands wirtschaftlichen Wie- 
deraufbau notwendigen Zustand zu erhalten, ist Pflicht 
aller, die darauf Einfluß haben können. Gerade deshalb 
habe ich geglaubt, rechtzeitig vor einer Organisation 
warnen zu sollen, die nach dieser Richtung hin Gefahren 
in sich birgt. Natürlich treten ungünstige Folgen nicht 
von heute auf morgen in Erscheinung, und es soll mich 
im Interesse des deutschen Schiffbaus aufrichtig freuen, 
wenn meine Bedenken sich auch späterhin als ungerecht- 
fertigt erweisen. Aber — videant Consules! 


Hochachtungsvoll ergebenst 
Laudahn, Ober-Marinebaurat. 


daß die Effektivstärke der beiden Kriegsflotten 18 bzw. 
6 betragen wird. 

Die Anzahl der Linienschiffe bei den anderen Groß- 
mächten beträgt: Frankreich 9, Italien 12, Rußland 4 
und Deutschland 8. 

England und die Vereinigten Staaten bauen je 2 
neue Linienschiffe, während 7 im Bau gewesene Li- 
nienschiffe der Vereinigten Staaten auf Grund des Wa- 
shingtoner Abkommens abgebrochen werden. 

ngland und Japan sind die einzigen Mächte, die 
Große Kreuzer besitzen, und zwar hat England 4 und 
Japan 7, von denen allerdings 3 abgerüstet werden 
müssen. 

Die 4 Großen Kreuzer, die in den Vereinigten 
Staaten in Bau genommen waren, müssen abgebrochen 
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werden, während die beiden Großen Kreuzer, die 
ma im Bau hatte, in Flugzeugschiffe umgebaut werden 
ürfen, 

England ist an Kleinen Kreuzern überlegen; es be- 
sitzt davon 48, während 4 weitere im Bau sind. Japan 
besitzt 15 Kleine Kreuzer, 8 hat es im Bau und 6 pro- 
jektiert, Es steht deshalb in bezug auf Kleine Kreuzer 
an zweiter Stelle. Auf Japan folgt Italien, das 10 solche 
Schiffe baut und 2 projektiert. Die Vereinigten Staaten 
besitzen zurzeit 9 Kleine Kreuzer. Zehn befinden sich 
im Bau. - 

An Torpedobootszerstórern besitzen die Vereinigten 
Staaten eine große Ueberlegenheit. Das Verhältnis zu 
denen der englischen Marine beträgt fast 2:1. Die ab- 
soluten Zahlen sind: England 184, Vereinigte Staaten 
318, Japan 72, Frankreich 50, Italien 52 (im Bau 26), 
Deutschland 16 (im Bau 0). In Bau begriffen sind in Eng- 
land 4, in Japan 8, in Frankreich 12, in Italien 4 Boote. 

Amerika besitzt von allen Mächten die größte Zahl 
von Unterseebooten und steht im Begriffe, diese Zahl 
noch weiter zu erhöhen. Die Verhältniszahlen betragen 
für: England 66 (8 im Bau), Vereinigte Staaten 104 (27 
im Bau), Japan 40 (11 im Bau), Frankreich 47 (13 im 
Bau), Italien 43, Rußland 17 (3 im Bau). (The Naval and 
Military Record, 23. Mai 1923.) 


England 
Die Größenentwicklung. Obwohl noch keine Kon- 


struktionseinzelheiten von den beiden neuen Schlacht- 
schiffen , Rodney” und Nelson amtlich mitgeteilt 
worden sind, kann als sicher angenommen werden, daß 
sie das im Washingtoner Abkommen zugelassene De- 
placement voll ausnutzen, d. h. also, je 35000 t verdrän- 
gen werden. 

Es waren seinerzeit große Gegensätze zu überwin- 
den, bevor man sich in Washington endlich auf diese 
Grenze einigte. Ein großer Teil der in Washington an- 
wesenden Vertreter setzte sich für kleinere Schlacht- 
schiffe ein, nur wenige gingen über 30000 t hinaus. 
Aber die Konstrukteure führten aus, daß eine solche Be- 
schránkung zum Bau von Schiffen führen würde, die m 
ihren Eigenschaften denjenigen unterlegen wären, die 
schon vorhanden waren oder sich ihrer Vollendung 
näherten. Dazu zählte man den englischen Hood" von 
41 200 t und die beiden ,Renowns'” von 32000 t, die 
beiden japanischen ,Nagatos” von 40200 t sowie die 


| Vereinigte Staaten-,Dakotas” von 43200 t und -,Sara- 


Geschwindigkeit; 


togas” von 43500 t. 

Schließlich wurden alle Gesichtspunkte, die zu- 
unsten einer internationalen Reaktion in der Größe der 
riegsschiffe geltend gemacht wurden, durch das Argu- 

ment überwunden, daß alle neuen Schiffe im Kampfwerte 
mindestens denjenigen gleichkommen müßten, die schon 
vorhanden waren. Die Kriegsschiffbauer erklärten, 
dieses Ergebnis nur dann garantieren zu können, wenn 


sie auf ein Höchstdeplacement von nicht weniger als 
35 000 t beschränkt würden. 


Es ist sehr interessant, das ständige und allmähliche 


Anwachsen in der Größe der Kriegsschiffe von der Zeit 
an zu verfolgen, als man begann, ganze, homogen aus- 
gebildete Schiffsklassen zu bauen. 
Schlachtschiffen, 
wurde, waren die Schiffe der „Royal Sovereign”-Klasse, 
die 1890 bis 1891 auf Stapel gelegt wurden. Sie hatten 
ein Deplacement von 14150 t, 
(34,3-cm-) und zehn 6”- (15,2-cm-) Geschütze und waren 
mit 18” (457 mm) dicken schmiedeeisernen Panzerplatten 
gepanzert. Die Maschinenanlage gab dem Schiff 17 kn 
das Schiff bot einer Besatzung von 


Die erste Serie von 
die nach diesen Grundsätzen erbaut 


trugen vier 13,5”- 


740 Offizieren und Mannschaften Wohngelegenheit. 


stellten einen Fortschritt in der Entwickelung dar. 
Geschütze waren auf 12” (30,5 cm) reduziert. Da sie 
aber eine größere Geschwindigkeit besaßen, waren sie 
trotzdem als Kriegswaffen wirksamer. 
zum ersten Male eine wirkliche Panzerung an Stelle einer 
Jloßen Schutzbeplattung verwandt. 


Die 
Die 


Denn diese Schiffe 
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„Majestics’, die darauf 1895 bis 1896 folgten, 


Hier wurde auch 
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haben neunzöllige (229-mm-) Panzer aus gehärtetem 
Stahl. Die Maschinenanlage gab den Schiffen 17,5 kn 
Geschwindigkeit, die Schiffe selbst boten 757 Offi- 
zieren und Mannschaften Unterkunft. Aber trotz der 
großen Gewichtsersparnis an Panzerung und Bewaffnung 
hielt William White es doch für notwendig, das Deplace- 
ment auf 14900 t zu erhöhen, um einen genügend wirk- 
samen Schutz für die Zitadellbatterien zu erhalten, in 
bezug auf welche die „Royal Sovereigns” große Mängel 
hatten. | 

Die ,Oceans” von 12950 t und die ,Exmouths” von 
14000 t, die ersteren folgten, reprásentierten taktische 
Ideen, die darauf hinausliefen, Defensivstárke der Ge- 
schwindigkeit zu opfern. Sir William White widersetzte 
sich zwar diesem Kompromiß, aber als Chefkonstrukteur 
hatte er die Aufgabe, aus den ihm gegebenen Anre- 
gungen sowiel zu machen, wie nur irgend móglich war. 
n der London Klasse, die zwischen 1899 und 1901 
herauskam, finden wir die allgemeinen Eigenschaften der 
«Majestics”: Bewaffnung vier 12”- (30,5-cm-) und zwölf 
6”- (15,2-cm-} Geschütze; Panzerung aus 9” (229 mm) 
dickem, gehärtetem Stahl. Die Geschwindigkeit war auf 
18 kn erhöht. Die Besatzungszahl blieb praktisch die- 
selbe; diese Schiffe verdrängten nur 100 Tonnen mehr als 
die „Majestics'. | 

Sir Philipp Watts überbrückte das vorübergehende 
Stadium des Kriegsschiffs mit gemischter Armierung und 
das mit nur schweren Geschützen durch den Entwurf der 
beiden „Lord Nelsons”, die ausgezeichnete Beispiele des 
ersterwähnten Typs darstellen. Bei einem Deplacement 
von 16500 t trugen sie vier 12”- (30,5-cm-) und zehn 
9,2”- (23-cm-) Geschütze. Aber bevor sie fertiggestellt 
wurden, lief die ,Dreadnought” vom Stapel, deren 
Hauptabmessungen folgende waren: Verdrängung 17 900 
Tonnen, Bewaffnung zehn 12”. (30,5-cm-) Geschütze, 
Panzerung 11” (280 mm) Kruppscher Stahl, Geschwin- 
digkeit 21,25 kn, Besatzung 800 Offiziere und Mann- 
schaften. 

Die Größenentwickelung in der Vor-Dreadnought- 
zeit ging nur langsam vor sich, weil es praktisch kein 
Abweichen von der Regel in Einzelheiten gab mit Aus- 
nahme der allgemeinen Anordnung. Die 3 „Temeraires” 
von 1908/09 hatten 1860) t. Die „St. Vincents” von 
1909/10 hatten 19250 t; der „Colossus’' von 1911 war 
seiner Natur nach eigentlich ein Versuchsschiff und ver- 
drängte 20 000 t. 

In der „King George V"-Klasse von 1911/12 erreichte 
man das 13,5”- (34,3-cm-) Geschütz, und die Verdrängung 
dieser Schiffe sprang auf 23 000 Tonnen hinauf. Sie hatten 


eine Geschwindigkeit von 22 kn, Bei den dann folgenden 


Schiffen wurde unter Opferung von 1 kn Geschwindigkeit 
das Deplacement auf 25000 t erhöbt. Dies waren die 
„Iron Dukes” von 1912/14, bei denen die Mehrtonnage 
ganz für die Verbesserung der Panzerung verwendet 
wurde. 

Dieser Aufsatz behandelt nur die Schlachtschiffe. 
Abgesehen von dem ursprünglichen Trio der „Invincibles” 
waren alle Großen Kreuzer bis zum Ausbruche des 
Krieges als Einzelschiffe gebaut, ohne den Charakter von 
Klassenschiffen zu besitzen, und unterschieden sich des» 
halb sehr stark von einander. 

Die „iron Dukes” bildeten den Höhepunkt der 
Schiffe mit 13,5”- (34,3-cm-) Geschützen und Kohlen- 
feuerung. Ihnen folgten im Jahre 1914/15 die „Queen 
Elizabeths”, die stárksten Linienschiffe, die je in Eng- 
land gebaut wurden. Bei einem Deplacement von 27 500 t 
tragen sie acht 15”- (38-cm-) und zwölf 6”- (15,2-cm-) 
Geschütze. Ihre Panzerung schwächt sich von 13” 
(330 mm) an den Seiten mittschiffs bis auf 6” (152 mm) 
an den Enden ab. Sie laufen 25 kn und haben eine Be- 
satzung von 925 Offizieren und Mannschaften, die er- 
heblich geringer ist als notwendig gewesen wäre, wenn 
sie keine Oelfeuerung erhalten hätten. 

Diese Schiffe wurden aus taktischen Rücksichten 
konstruiert, um ein schnelles Geschwader zu bilden. Die 
Vergrößerung des Großkreuzer-Geschwaders vor Stapel- 
legung der nächsten Gruppen von Linienschiffen machte 


ye 
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es zwecklos, diesem Gedanken weiter nachzugehen, da 
er außerordentlich kostspielig war. Und so kam man 
zu der „Royal Oak Klasse, die dieselbe Anzahl von 15”- 
(38-cm-) Geschützen und zwei weitere 6”- (15,2-cm-) Ge- 
schütze trägt, denselben Panzerschutz wie die „Queen 
Elizabeths” hat und 25 750 Tonnen Wasser verdrängt — 
entsprechend einer Ersparnis um 1750 t auf Kosten 
zweier kn Geschwindigkeit. 

Im Hood" verschwindet der frühere Unterschied 
zwischen Linienschiff und Großem Kreuzer; richtiger ge- 
sagt: die unterschiedlichen Eigenschaften wurden in so 
hohem Maße verwischt, daß die Folge davon ein ,Ueber- 
linienschiff” war. 

-Es wird interessant sein, zu beobachten, ob dieses 
Prinzip bei den beiden neu in Bau befindlichen Schiffen 
aufrechterhalten wird. Die Society of Naval Architects 
and Marine Engineers in den Vereinigten Staaten ver- 
mutet, daß diese Schiffe eine Geschwindigkeit von 23 kn 
haben werden. Aus welchen Gründen eine derartig 
rückständige Idee vertreten wird, — wenn es nicht etwa 
deshalb geschieht, weil die Deplacementsbeschränkung 
natürlich zu irgend einem Opfer führen muß — das ist 
schwer zu verstehen. In der englischen Flotte glaubt 
man jedenfalls, der taktische Wert der Geschwindigkeit 
habe sich im Weltkriege als derartig überragend ge- 
zeigt, daß die neuen Schiffe keinesfalls eine geringere 
Geschwindigkeit als 30 kn haben dürfen. (The Naval 
and Military Record, 9. Mai 1923.) 


Frankreich 

Oelversorgung. Der Marineminister hat der Kammer 
einen Gesetzentwurf zugehen lassen, der die Versorgung 
der Flotte mit flüssigem Brennstoff neu regeln soll. Nach 
dem Gesetzentwurf soll stets ein für 12 Monate aus- 
reichender Vorrat vorhanden sein. In dem gleichen Um- 
fange, wie das neue Schiffbauprogramm zur Aus- 
führung kommt, sollen auch die dadurch notwendig 
werdenden neuen Tankanlagen errichtet werden. Der 
Gesetzentwurf ermächtigt den Marineminister, zunächst 


in den Jahren 1923 bis 1929 Tankanlagen zur Aufnahme 


von 340 000 t Brennstoff zu errichten. Die Kosten hier- 
für belaufen sich auf insgesamt 60 Millionen Fr., die sich 
auf die 7 Jahre verteilen. (Temps, 25. Mai 1923.) 


Seekabel. Auf eine Anfrage über den Wert der fran- 
zösischen Seekabel teilte der Unterstaatssekretär für Te- 
legraphie mit, daß Frankreich ohne Vermittlung eines 
fremden Staates verkehren könne 1. mit Nordamerika 
(3 Kabel], mit den Antillen und Südamerika; 2. mit 
seinen nordafrikanischen Besitzungen (Algier: 3 Kabel, 
Tunis, Oran, Tanger, Casablanca), mit Ostafrika und 
Mittelafrika; 3. mit Korsika (2 Kabel) und mit den 
Küsteninseln. Ferner verbindet ein französisches Kabel 
die französischen Besitzungen im Indischen Ozean (Ma- 
dagaskar und Reunion) einerseits mit der Insel Mauri- 
tius, anderseits mit Mozambique; ein französisches Ka- 
bel verbindet auch Neu-Kaledonien mit Australien. — 
Für dieses Jahr sind noch zwei neue Kabelverbindungen 
geplant, nämlich von Marseille nach Philippeville und 
von Marseille nach Bizerta. (Temps, 30. Mai 1923.) 


Rußland 


Neues Flottenbauprogramm. Die Nachrichten über 
die Tätigkeit in der russischen Marine sind ebenso 
mannigfach wie unzuverlässig. Aber die folgenden An- 


Patent-Bericht 


Kl. 13a. Nr. 350 987. Wasserröhrenkessel mit Ober- 
und Unterkessel verbindenden Röhrenbündeln und 
Nieder-, Mittel- und Hochdruckkesselabteilen. Dr. Gustav 
Bauer in Hamburg. 

Da bei den bekannten Kesseln dieser Art die ein- 
zelnen Kesselabteile gewöhnlich in getrennten Heiz- 
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gaben sind von einem Korrespondenten eingesandt, die 
dieser für unanfechtbar hält. 

„Nach endloser Diskussion, die sich hauptsächlich 
über die Wege und Mittel zum Wiederaufbau der Flotte 
aussprach, hat der Moskauer Verteidigungsrat im letzten 
März das erste Schiffbauprogramm ausgearbeitet, das 
unter der Sowjetregierung zustande gekommen ist. Es 
ist dem Einflusse Trotzkis zu verdanken, der als einziger 
unter den bolschewistischen Führern der Seemacht eine 
Bedeutung zumißt. Sein Ehrgeiz geht dahin, eine Marine 


zu schaffen, die zum mindesten stark genug ist, ein 


russisches Uebergewicht über alle baltischen Länder mit 
Ausnahme Deutschlands und gleichzeitig eine wirksame 
Dieses Pro- 
gramm betrachtet er nur als einen ersten Anfang, dem 
ein weiteres ehrgeiziges Programm folgen soll, falls die 
Schiffbau- und verwandte Industrie sich als befähigt er- 
weisen sollte, diese Arbeiten auszuführen. Der größte 
der jetzt genehmigten Neubauten ist ein Aufklärungs- 
kreuzer der „Svietlana”-Klasse, von denen vier Stück 
seit dem Kriege unfertig in der Newa liegen. Ein Sach- 
verständigenausschuß kontrolliert diese Schiffe und sol! 
angeben, welches von ihnen in kürzester Zeit und mit 
den geringsten Kosten fertiggestellt werden könne. 
Der dann ausgewählte Kreuzer soll dann in Arbeit ge- 
nommen und so schnell als möglich für den Seedienst 
bereitgestellt werden. Die erste Aufgabe dieses Schiffes 
wird es sein, die Sowjetflaggen im Auslande zu zeigen. 
und es wird daher auf eine lange Fahrt in fremde Ge- 
wässer ausgesandt werden. Das weitere Programm um- 
faBt den Bau von 6 Ostsee-Unterseebooten (rund 8ü 
Tonnen Verdrängung), für welche die Pläne schon fertig 
sind. Ihre Dieselmaschinenanlagen werden nach M. A.N.- 
Lizenz bei den Putiloffwerken gebaut werden. Für da: 
Schwarze Meer soll eine Flotte von 4 Zerstörern un: 
10 Unterseebooten — wahrscheinlich in Nikolajew — 
geschaffen werden. Diese Werft war während des größter 
Teils des Winters geschlossen, ist aber jetzt wieder cr- 
öffnet worden. Nachrichten aus Odessa stellen fest, dab 
der Kreuzer „Nakhimoff" jetzt nahezu fertig ist unc 
diesen Sommer in Dienst gestellt werden wird. Seir 
Bau hat ziemlich 10 Jahre lang gedauert. Seine Ab- 
messungen sind denen der „Svietlana'-Klasse ähnlich. 
z. B. 7000 Tonnen Verdrängung, 30 kn Geschwindigke:! 
und eine ganze Anzahl leichter Geschütze, die woh 
durch 6”- (15,2-cm-) Geschütze ersetzt werden werden. Das 
Gerücht, daß der Kreuzer „Nakhimoff" in „Kemal Pascha 
umgetauft worden sei, ist anscheinend unrichtig, da er 
jetzt in Berichten aus Odessa als „Tscherwonia Ukraina” 
bezeichnet wird. (The Naval and Military Record. 
2. Mai 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Brennstofíverbrauch. Die Brennstoffverbrauchszahle: 
der Flotte sind neu geregelt worden mit dem Ergebnisse 
daß die Dampfstrecken der Schlachtschiffe und ee 
für das nächste Jahr vergrößert werden. Das ist ein: 
wichtige Entwicklung im Flottenprogramm, die der Wirk- 
samkeit der Flotte sehr zustatten kommen wird. Diese: 
Ergebnis ist durch strengste Sparsamkeit im Betriebe uni 
durch durchgreifende Verbesserungen im System der Mı- 
schinenbedienung erreicht worden. Ingenieuroffizier: 
der Flotte haben viele kleine Ersparnismöglichkeiten cr- 
dacht, die in ihrer Gesamtheit den Aktionsradius der Flotte 
erheblich vergrößern. (Army and Navy Journal, 19. Mai 1923. 


schächten liegen, bedürfen sie eines verhältnismäßi: 
großen Raumes und lassen außerdem mehr oder wenige: 
ein einheitliches Ganzes vermissen, und schließlich sind 
die Wärmeverluste durch Strahlung an die Außenkessel- 
wände ziemlich groß. Der neue Kessel ist deshalb so 


gebaut, daß Ober- und Unterkessel durch Scheidewáinde 
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4 und 5 in einen Rauchgasvorwármer 3' und den eigent- tralen, sich rechtwinklig kreuzenden Leisten X, X1, Y und 
lichen Niederdruckdampferzeuger 3” unterteilt sind und Y?! versehenen Gradteilung, z. B. zwischen den Zehner- 
ein vom Abdampf von Hilfsmaschinen beheizter Ober- graden des bis 360 Grad durchgehenden äußeren Teil- 
flächenvorwärmer 6 angeordnet ist, den die aus dem kreises von 0°—180°, je rechts und links herum in glei- 
chen Abständen besondere Marken derart angeordnet 
sind, daß ihre gedachten Verbindungslinien die Meridiane 
und Breitenparallele der Seekarte schneiden. 


Kl. 42c. Nr. 348011. Vorrichtung zum selbsttätigen 
Anzeigen der geographischen Breite eines Ortes. Dipl.- 
Ing. Heinrich Josef Ott in Köln. 

Bei dieser Vorrichtung wird, wie das an sich bekannt 
ist, zum Anzeigen der geographischen Breite ein mit 
zwei Freiheitsgraden ausgestatteter Kreiselapparat be- 
nutzt, dessen Achse durch einen Kreiselkompaß oder 
eine andere die Nord-Südrichtung anzeigende Vorrich- 
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Rauchgasvorwärmer tretende Speiseflüssigkeit vor Ein- 
tritt in den Niederdruckdampferzeuger durchströmt. Ist 
ein Teil des Kessels für einen schwerer als Wasser sie- 
denden Stoff (Paraffin, Kohlenwasserstoff usw.) vor- 
handen, so sind für die Vorwärmung des schwerer als 
Wasser siedenden Stoffes in die Kesselteile eingebaute 
Oberfláchenvorwármer angeordnet, 


Kl. 24a, Nr, 345 278, Verfahren und Vorrichtung zur 
Ausnutzung der bei Feuerungen in den Brennstofíriick- 
ständen enthaltenen Wärme. Deutsche Evaporator-Akt.- 
Ges. in Beflin-Wilmersdorf, 

Nach dem neuen Verfahren wird die gesamte oder 
ein Teil der Verbrennungsluft zuerst den auf einem 
Nebenrost ruhenden Rückständen und dann dem Haupt- 
rost selbst zugeführt. 


Kl. 42c. Nr. 347412. Instrument zum Festlegen des 


Schitisortes auf der Seekarte und zum Bestimmen der 
Deviation. Francesco Prati in Bologna, Italien. 


tung stets in der Meridiallinie gehalten wird. Das 
Neue besteht darin, daß der Kreiselapparat K in ein 
mittels zweier aufeinander senkrecht stehender Achsen 
I und II kardonisch aufgehängtes Gestell fr,g in der 
Weise eingebaut ist, daß der Massenschwerpunkt des 
Kreiselapparates im Schnittpunkt der beiden Kordon- 
achsen I und II liegt. Dabei enthält der Kreiselapparat 
eine in einem Rahmen d vertikal angebrachte Achse e, 
die mittels zweier Lager o und n in dem kardonisch 
aufgehängten Gestell frıg drehbar gelagert ist und 
mittels eines an dem Gestell angebrachten, von dem 
Mutterapparat eines Kreiselkompasses in Tätigkeit ge- 
setzten Gleichlaufmotors und eines geeigneten Ueber- 
tragungswerkes bei Schiffsdrehungen so gedreht wird, 
daß die die Ortsbreite anzeigende Kreiselachse a stets 
in der Meridianebene gehalten wird. Zur Verminderung 
des schädlichen Einflusses des unvermeidlichen Fehlers 
der elektrischen Uebertragung des Schiffsdrehwinkels 
vom KreiselmutterkompaB auf einen Tochterapparat 
und damit auf den Gleichlaufmotor ist die horizontal und 
senkrecht zu der Nord-Südlinie zu haltende, dem Kreisel 
Das Neue dieses Instrumentes, das aus einem mit K den zweiten Freiheitsgrad gebende Achse c in der 
Gradteilung und Einstellmarke versehenen Kreise, sowie Horizontalebene beweglich angeordnet, wobei die Größe 
Peilmitteln und Markiermitteln für die Mitte besteht, der Bewegungsfreiheit durch eine Einstellvorrichtung v 
liegt im wesentlichen darin, daß auf den mit diame- auf das erforderliche Maß eingestellt werden kann. 


Y 
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' Schifis-Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Tragfähigkeit A i Daten über Gesamt- 
Schiffsname E Ee EE Maschinen- ul Verkäufer (V) preis 
Schiffsart PET > Baumaterial Kessel- bzw Käufer (K) |Preis per Bemerkungen 
N.-R.-T, Schiffes Klasse |Motoranlagen S Tonne dw 
„Niobe" 1250 t dw |220'2" x32'1" 1883 Maschine | V: Rederi Aktieb. | 127 000 ¡Nach englischen Angaben 
Finnisches 992 B.-R.-T. | x165"x Eisen 286 a" re Krogen | 9 Mike Mai 192 
Eindeckschiff 15'9" Tiefg. | 100 Al Lloyds; x 36" Wallde, Oskarshamn ca. 102Kr. 


spez. Besichtig. 
Nr.3i.Jahre 1921 
"Bellbrook"| 2250 t dw | 235'x 377“ 1916 Maschine  [V:J. Bell & Co., Hull.| £ 19 500 do. 


e e R. iii 4 1) u 3, u K: Lundegaard & —— 
Eindeckschiff |1440 B.-R.-T. nr Be er CORR 18 In Zeg ”| Stray, Farsund. | ca. 8,7 £ 
spez. Besichtig. x BIL al? 
Nr. 1 i. Jahre 1920 la 


„Moldegaard“ | 4530 tdw |321'1°'x Abr" 1906 Maschine V: Bull Insular | $ 87 500 do. 
Amerikanisches (2852 B.-R.-T.| x23'1"x20 | Stahl 22“, 37, | oro” (ca 19,4$ 
Eindeckschiff Tiefgang |100 AIl loyda; 62” x 39" K: Rederiakties. ` 
E tig, Cosmos, Christiania 
„Tudor 7198 t dw 1360’ x 48'i” x 1903 Maschine |V: SES Line, Ltd.| £ 19 500 da, 
Prince” 4292 B.-R.-T.| 31'x24'11' Stahl | 26", 42:/,", SE a 27£ 
Spardeckschiff Tiefgang 100 AI Lloyds; 691, "X 45" g 
Kern Besichtig. 
Nr. 1 i. Jahre 1920 
„Yonne” 7200 t dw | 377' x522“ 1910 Maschine |V: Equinox Steam- | £ 33 000 do. 
Zweideckschiff |4385 B.-R.-T.| x255” Stahl 28,41, | hip Comp, Lids EE 
British Corporat.| 68“ x48" Á 
„Sierra 8200 t dw |400'3" x 52'3°' 1918 ` | Maschine S V: Société Je |_£ 53 000 do. 
Blanca” 15104 B.-R.-T.| x28'4" Stahl 27", 44", en ee | 058 
Belgisches p British Corporat) 73" x 48“ Antwerpen. SC? 
weideckschi 
„Argus“ 9600 t dw |401'4” x 532" 1920 Maschine e : United States — do. 
Amerikan. 6094 B.-R.-T. x 34,7" Stahl 241/,", 41%/,, K Pping us $ 25—30 
EE Americ. Record.| 72" Xx 48” kreeg? SE 
sc omp., Yan !rancisko 
Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, Für die Woche Für die doen In ar entspr. 
Prinzenstr. 94, vom 2. Juli 1923: “Tuai i923 © "Juni 1923 des Jahres 192 
ae n se SC per Kilo Von Tyne nach: 
úr Werkslieferungen: Së 
Aluminium-Bleche, -Dráhte, -Stangen ...... M 104 000,— Sr A SC > Ge an 
Aluminium-Robr ............oo.oooooo... „ 113500,— Rotterdam. y ER: 4/9 4/9 5/6 
Kupfer-Bleche DRETTEN CHE ENEE n 65 500, — Antwerpen Da 4,10% 4:6 5/—- 
Kupfer-Dráhte, -Stangen ................. w 57500,— Rouen ; 4/9 ds 5,9 59 
Kupfer-Rohre o./N......... EE „ 66 500,— Genus ne 10/— 10/6 10/6 
Kupfer-Schalen ............0ooo.ooooooc.» „ 69500,— ET 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte ......... „ 68000. VonFirthofForth 
Messing-Stangen `... „ 49 000,— nach: 
Messing-Rohre o./N. .......ooooomomoc.o.o.». „ 69000,— Hamburg .... 5/4'/, 56 5/9 
Messing-Kronenrohr ............oo........ w  79000,— Gent/Briigge . . . 5/9 6/— 6/— 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen „ 84 000,— Rouen ..... 6/9 6/— 6/6 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen ....... „ 94000, — Getreidefrachten (Durchschnittssátze): 
Frachtenmärkte Rus ton. Se 23/9 25/— 25/— 
(nach englischen Berichten zusammengestellt) Bomb Ay ¡Kara chi— ; 
Kohlefrachten (Durchschnittssátze): U. K./Kont. per ton 23/— — 30 — 
Für die Woche Für die Woche In der entspr. Süd-Australien— 
"AT "EA ` wn E wn U-K/Kont per ton 31/— — — 4216 
Von Süd-Wales Bach Erzirachten: P o ti—Baltimore $ 4,50. Bona-—Bel- 
Falmouth ... 4/— 4/— 4/6 fast 9 s; Stockton 7 s 9 d; Glasgow 7 s 3d Phosphat. 
Antwerpen . . . 5/9 6/— 6/6 Algier-Philadelphia oder Baltimore 7s 6 d. eg 
Rouen ....» e SE SC Se Ira 9 s, SEH a o—Cardiff 6 s 6 d; Newport 7s 4!/. d: 
Bordeaux .. ... 6/— 6/— 6/— yne 758 6 
Lissabon .... 99 10/— 12/6 Holzfrachten: Bordeaux—Bristol Kanal 9 s—9 s 6 d. 
Genua ..... 10/— 10/— 10/6 Sóderhamm-—Birkenhead 60 s. Miramichi—Glar 
Las Palmas . . . 9/— 9/3 10/— gow 65 s. 
La Plata 13/3 13/3 14/— 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapellauf. Bei prächtigem Sonnenschein fand am 
- 28. Juni auf der Werft der A.-G. Weser der Stapellauf 
des Norddeutschen Lloyd-Dampfers „Saarbrücken 
statt. Aus der Stadt Saarbrücken war zu der Feier 
eine städtische Abordnung erschienen. Die Taufrede 
hielt der Saarbrückener Bürgermeister Dr. Neikes. Er 
wies darin auf die großen politischen und wirtschaftlichen 
Schwierigkeiten hin, in denen sich das Saargebiet be- 
findet. Es sei aber zu hoffen, daß es der Bevölkerung 
in einmütiger Geschlossenheit gelinge, durch die 15jäh- 
rige Prüfungszeit ungefahrdet hindurchzukommen. enn 
die Saarländer auch noch lange Zeit unter solchen 
schweren und unsicheren Verhältnissen leben müßten, so 
freuten sie sich doch über jedes Zeichen der Teilnahme, 
und als ein solches hätten sie den Entschluß des Nord- 
deutschen Lloyd aufgefaßt, einem seiner Dampfer den 
Namen Saarbrücken zu geben. Dr. Neikes wies dann auf 
den Wiederaufbauwillen der deutschen Reedereien hin. 
Derselbe Wiederaufbauwille herrsche im Saargebiet, und 
er könne nur wünschen, daß sich alle in dieser Beziehung 
die Hansastädte und das Saargebiet zum Beispiel neh- 
men möchten. Der Bürgermeister beglückwünschte dann 
den Norddeutschen Lloyd zu dem neuesten Erfolge 
seiner Unternehmungskraft und teilte mit, daß die Stadt 
Saarbrücken beschlossen habe, ein Bild mit einer An- 
sicht der Stadt von Meisterhand in Oel gemalt dem 
Dampfer zum Geschenk zu machen. Seine Glückwünsche 
und Anerkennung galten des weiteren der A.-G. Weser 
und ihrer Arbeiterschaft. Darauf folgte der Taufakt und 
Stapellauf des Dampfers in der üblichen Weise. 


Probefahrten. Der für die Oldenburg-Portugiesische 
Dampfschiffs-Gesellschaft auf der Werft von H. C. Stülcken 
Sohn neu erbaute 1700 t große Dampfer „M elitta” hat 
seine Probefahrt erledigt. 


Für die Stinnes-Linie ist in Hamburg der in Wilhelms- 
hafen erbaute neue Dampfer „Albert Vógler” nach 
gut verlaufener Probefahrt eingetroffen. Im Anschluß 
an die Probefahrt ging der Dampfer nach Bremen weiter, 
hat von dort nach burg gleich eine Teilladung für 
Ostasien mit überbracht und ging dann sofort an seinen 
Ladeplatz am Hansahafen. 


Der holländische Dampfer ,Marmevo”, 1547 N.- 
Reg.-T. groß, der bekanntlich von der Hamburg-Süd- 
amerikanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft angekauft 
ist, hat am 26. Juni, nachdem er auf der Werft von 
Blohm & Voß instandgesetzt worden ist, unter dem 
Namen Madryn” nach der Unterelbe den Hafen ver- 
lassen, um eine Probefahrt zu unternehmen. Abends 
kehrte der Dampfer unter Führung des Kapitäns 
Jansen nach Hamburg zurück und wurde im Hansa. 
hafen vertäut, um dort für Buenos Aires Ladung ein- 
zunehmen. Der Dampfer wird unter argentinischer 
Flagge fahren und hat als Heimathafen Buenos Aires 
erhalten. i 


Erste Reisen. Am 21. Juni trat der Doppelschrauben- 
Fracht- und Passagierdampfer ¡Miinchen” des Nord- 
deutschen Lloyd von Bremerhaven aus seine erste Aus- 
reise mach New York an. Der auf der Werft des Stet- 
tiner Vulcan in Bredow bei Stettin erbaute Dampfer 
„M ünchen’ ist ein Schiff von 13325 Br.-Reg.-T. Es 


hat eine Länge von 168 m, eine Breite von 19,80 m und: 
eine Höhe von 14,55 m bis zum Hauptdeck. Sein Tief- 
gang beträgt 8,53 m, seine Tragfähigkeit hierbei etwa 
10000 t á 1000 Kilo. Der Fortbewegung des Schiffes 
dienen zwei vierzylindrige Dreifach-Expansionsmaschinen 
mit einer normalen Leistung von zusammen 85 000 PS, die 
dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 15% kn verleihen. 
Die gesamte Ausrüstung und Einteilung des unter Auf- 
sicht und nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd 
für die höchste Klasse mit Eisverstärkung erbauten 
Dampfers entspricht den Vorschriften der Deutschen See- 
berufsgenossenschaft sowie den Bestimmungen des deut- 
schen, amerikanischen und spanischen Auswanderungs- 
gesetzes. Der Dampfer hat insgesamt vier durchlaufende 
Decks, und im Unterschiff ein teilweises fünftes Deck 
sowie über dem obersten durchlaufenden ein Brücken- 
oder Promenadendeck und ein Bootsdeck. Außer diesen 
Aufbauten befinden sich über dem obersten durch- 
laufenden Deck im Vor- und Hinterschiff große Decks- 
häuser mit darüber liegendem für den Aufenthalt der 
Fahrgäste geeigneten , kurzen Bootsdeck. Ueber den 
Laderäumen des Hinterschiffs sind hauptsächlich die. Ein- 
richtungen für die Passagiere 2. Klasse angeordnet, mitt- 
schiffs über dem 2. Decke die für die 1. Klasse, während 
für die 3. Klasse das vordere 4., 3. und 2. Deck zur Ver- 
fügung steht. In der 1. Klasse können 170, in der 2. 
Klasse 344 und 21 Kinder, in der 3, Klasse 602 Personen 
in Kammern untergebracht werden. Die Besatzung zählt 
im ganzen 360 Köpfe. 


Der für die Reederei A. Kirsten auf der Elbewerft 
in Wilhelmsburg erbaute 1312 Netto Kubikmeter große 
Dampfer ,Fulda” hat am 25. Juni Hamburg nach 
Rotterdam verlassen und hiermit gleichfalls seine erste 
Reise angetreten. 


Neue Dampfer. Der für die Roland-Linie Bremen 
in Kiel neu erbaute 10376 Netto-Kubikmeter große 
Dampfer „Wido" ist am 25. Juni unter Führung des 
Kapitäns Jansen, vom Erbauungsort kommend, in Ham- 
burg eingetroffen. Der Dampfer, der hiermit gleichzeitig 
seine Probefahrt erledigt hat, wurde übernommen und im 
Hansahafen vertäut, wo er Ladung für die Westküste 
Südamerikas einnehmen soll. 


Die Bugsier-Reederei und Bergungs A.-G. hat ihr 
neues Motor-Schlepp- und Bergungsschiff „H erm es” 
der Station Cuxhaven zugeteilt. Dort wird auch der 
auf der Norderwerft seiner Vollendung GER eer 
neue Seeschlepp- und Bergungsdampfer ,Heros'” 
stationiert werden, 


Indienststellung des „Albert Ballin“. Am Sonn- 
abend und Sonntag, den 16. und 17. Juni, hat der bei 
Blohm & Voß erbaute Doppelschrauben-Turbinen- 
dampfer „Albert Ballin” der Hamburg-Amerika 
Linie seine technische Probefahrt in der Nordsee erledigt, 
die zur vorbehaltlosen Abnahme des Schiffes und aller 
seiner Einrichtungen von Seiten der Hamburg-Amerika 
Linie geführt hat. Das Schiff, das grundlegende Neue- 
rungen der Schiffskonstruktion und eine Getriebe-Tur- 
binenanlage von höchster baulicher und betrieblicher 
Oekonomie erhalten hat, stellt die Durchführung des auf 
15,5 kn Ozeangeschwindigkeit basierenden Fahrplanes 
vollkommen sicher. Die Stabilitäts- und Manóvriereigen- 
schaften des „Albert Ballin” entsprechen den Voraus- 
sagen der Bauwerft. Mit dem „Albert Ballin” ist ein 
Schiffstyp von denkbar größter Wirtschaftlichkeit in 
Bau und Betrieb geschaffen worden. Die Einrichtungen 
des Dampfers sind in allen Klassen vornehm und ge- 
diegen, aber ohne übertriebenen Luxus durchgeführt. 
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Ebenso ist bei den Wirtschaftseinrichtungen alles ge- 
schehen, um die Traditionen der Hamburg-Amerika 
Linie hinsichtlich der Verpflegung fortzusetzen. 


Mit dem neuen 22000-t-Dampfer „Albert Ballin”, 
der am 5. Juni seine Jungfernreise nach New York 
- angetreten hat, wird dem von der Hamburg-A nerika 
Linie in Gemeinschaft mit den United American 
Lines unterhaltenen Passagierdienst Hamburg New 
York zum erstenmal wieder ein Dampfer unter deutscher 
Flagge eingefügt, der sämtliche Befórderungsklassen be- 
sitzt. Das Schiff wird ebenso wie sein voraussichtlich 
Ende d. J. fertig werdendes Schwesterschiff „Deutsch- 
land” mit einer ersten und zweiten Kajütsklasse aus- 
gestattet sein, die ca. 217 und 340 Passagiere aufzu- 
nehmen vermögen, und außerdem eine dritte Klasse mit 
einer Höchstbelegziffer von 960 Fahrgästen führen. Die 
Gattung des Dreiklassenschiffes war im Hamburg — New 
Yorker Verkehr der beiden verbündeten Linien bisher 
lediglich durch .die beiden amerikanischen Dampfer 
„Resolute” und ,Reliance” vertreten. Durch das Hinzu- 
kommen zweier gleichwertiger deutscher Schiffe ist die 
Möglichkeit einer Wochenlinie gegeben und damit ein 
weiterer Fortschritt in der Vervollkommnung dieses 
Passagierdienstes erreicht, 


Ueberblickt man rückschauend den Wiederaufbau des 
Hamburg New Yorker Passagierdienstes während der 
letzten Jahre, so ist festzustellen, daß er sich folge- 
richtig und in engster Anpassung an die jeweilig drin- 
gendsten Forderungen des Verkehrs vollzogen hat. Als 
sich die beiden verbündeten Gesellschaften Anfang 1921 
entschlossen, die Passagierbeförderung zwischen Ham- 
burg und New York wieder aufzunehmen, erwies es sich 
vor allem als notwendig, eine lage Ge 
für den Auswandererverkehr zu schaffen, der sich bald 


nach Beendigung des Krieges wieder lebhaft zu ent- _ 


wickeln begann. Die Hamburg-Amerika Linie und ihre 
amerikanischen Freunde trugen diesem Umstande da- 
durch Rechnung, daß sie den Dienst mit sogenannten 
Spezialschiffen für die III. Klasse wieder aufnahmen. 
Sowohl die Dampfer ,Bayern'' (9014 Rr.-Reg.-T.) und 
„Württemberg'' (8894 Br.-Reg.-T.) der Hamburg Amerika 
Linie wie die Dampfer ,Mount Clay” (7510 Br.-Reg.-T.), 
„Mount Clinton” (8170 Dr Reg TI und „Mount Carroll” 
(7469 Br.-Reg.-T.) der United American Lines waren 
Schiffe dieser Gattung. Auch der 16376 Br.-Reg.-T. 
fassende Dampfer „Hansa” war zunächst als Einheits- 
schiff III. Klasse eingerichtet, wurde dann aber, als sich 
der überseeische Reiseverkehr allmählich wieder belebte 
und die Nachfrage nach Kajütsplätzen dringlicher wurde, 
umgebaut und erhielt neben der bisherigen II Klasse 
eine Kajütsklasse, die etwa 200 Kajütspassagiere aufzu- 
nehmen vermag. 


Mit dieser Umwandlung zu einem Zweiklassenschiff 
führte die ,Hansa” einen Typ in den gemeinsamen Dienst 
ein, der in der Nachkriegszeit, besonders im nord- 
atlantischen Verkehr, eine große Verbreitung gefunden 
hat. Nach neuerer Aufstellung sind hier nicht weniger 
als 46 Dampfer dieser Gattung mit ca. 575 000 Br.-Reg.-T. 
beschäftigt. Diese starke Verbreitung ist vor allem darauf 
zurückzuführen, daß ein ımmer größerer Teil des Reise- 
publikums insbesondere auch der amerikanischen Passa- 
giere die hohen Reisekosten der I. Kajütsklasse zu ver- 
meiden wünscht und: sich mit einer ähnlich komfortablen, 
aber erheblich weniger kostspieligen Beförderungs- 
gelegenheit begnügt. In Berücksichtigung dieser Ent- 
wicklung hat die Hamburg-Amerika Linie im Vorjahre 
ein weiteres Zweiklassenschiff, die „Thuringia” (ca. 
11 350 Br.-Reg.-T.), in Dienst gestellt und wird in Kürze 
ein drittes Schiff dieser Gattung, die ,Westphalia” 
(11 600 Br.-Reg.-T.), folgen lassen. Beide Dampfer ver- 
mögen in ihrer Kajütsklasse je etwa 140 und in ihrer 
III. Klasse etwa 584 Fahrgäste aufzunehmen. Der Ge- 
fahr, daß sich der hochwertige Kajütsverkehr der I. Klasse 
von der Hamburg— New Yorker Route abwenden und 
andere Wege nehmen könnte, wurde im Frühjahr 1922 
durch die Indienststellung der beiden Dreiklassenschiffe 
„Resolute” und ,Reliance” der United American Lines 
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begegnet. Ihnen werden sich, wie erwähnt, jetzt die 
beiden deutschen Dampfer „Albert Ballin” und „Deutsch- 
land” zugesellen. Es sind demnach im Hamburg—New 
Yorker Passagierdienst der beiden verbündeten Gesell- 
schaften alle drei Schiffsgattungen vertreten, ein Um- 
stand, der den Dienst geeignet macht, den verschieden- 
sten Ansprüchen des Verkehrs zu genügen. 


Indienststellung. Die Reederei Dönitz, Will & Co. 
hat den vor einiger Zeit durch Kauf erworbenen nor- 
wegischen Dampfer. „Thora Frederike” unter dem neuen 
Namen „Tondern“ in Dienst gestellt. 


Schiffsverkauf.”‘ Der zur Bugsier-, Reederei- und 
Bergungsgesellschaft gehörende Seeschleppdampfer Cen- 
taur ist durch Kauf an die Bugsierfirma J. H. T. Schupp. 
Hamburg, übergegangen und wird in Zukunft den Namen 
„Hans Otto Schupp” führen. Das Schiff ist bereits 
vom neuen Käufer übernommen worden. 


Schifisankauf. Der deutsche Dampfer „William 
Minlos I", Eigentum der Reederei Minlos in Lübeck. 
511 Nettokubikmeter groß, ist durch Kauf an die Ham- 
burger Reederei L. F. Mathies & Co. übergegangen. Der 
Dampfer hat unter dem Namen „Annemarie" nach 


Ystad den Hamburger Hafen verlassen. 


Die neue Mittelmeer-Orient-Linie, de von der 
Reichstreuhandgesellschaft A.-G. eingerichtet wird, wird 
in der Linie Corusia—Calovo—Tivat beschäftigt. In 
dieser Linie wird als erstes Schiff der Dampfer „Triton 
am 1. Juli abgefertigt. 


Motorbarkassen für Afrika, Die Deutsche Ostafrika- 
Linie hat für ihren Dienst in Walfischbay auf der Werft 
von H. Heidtmann zwei Motorbarkassen in Auftrag ge- 
geben, die bei einer Ausmessung von 10X2,40 m mit 
20pferdigen Motoren ausgerüstet werden. Die Hamburg- 
Amerika Linie erhält von derselben Werft zwei Bran- 
dungs-Motorbarkassen für den Landungsdienst in den 
afrikanischen Häfen. Bei 10,60X2,60 m werden die 
Boote mit Glühkopf-Motoren von 35 PS versehen. 


Rußland 


Pachtung deutscher Dampier für Sowjetrußland. Die 
sowjetrussische Staatliche Baltische Dampfschiffahrt hat 
beschlossen, infolge des Mangels an eigener Tonnage für 
die Ueberführung von Frachten deutsche Dampfer zu 
chartern. Mit einer deutschen Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft ist bereits ein Vertrag abgeschlossen worden, auf 
Grund dessen für die Sommerschiffahrt drei große 
‚deutsche Dampfer der Staatlichen Baltischen Dampf- 
schiffahrt zur Verfügung gestellt werden. Gleichzeitig 
werden Verhandlungen mit einer Hamburger Dampfer- 
E wegen der Pachtung von weiteren deutschen 

ampfern geführt. 


Bremens Schiffsverkehr im Mai 1923. Nach dem 
nunmehr vorliegenden statistischen Material des Sta- 
tistischen Landesamts Bremen umfaßt der Seeschifts- 
verkehr in bremischen Häfen im Mai dieses Jahres 3% 
Schiffe mit 465 381 Reg.-T. (gegen 343 Schiffe mit 
403360 t im Mai 1922). Davon entfallen auf Bremen- 
Stadt 319 Schiffe mit 274491 Reg.-T. (263 mit 250 569) 
und auf Bremerhaven 78 Schiffe mit 195650 Reg.-T. 
(84 mit 158248). Ferner sind für bremische Rechnung 
angekommen in Geestemünde ein Schiff mit 766 Reg.-T. 
(0), in Brake 20 Schiffe mit 33 759 Reg.-T. (7 mit 12 0%) 
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und in Nordenham 17 Schiffe mit 40 923 Reg.-T. (12 mit 
29057), so daB sich die Ankünfte für bremische Rech- 
nung insgesamt auf 433 Schiffe mit 540 829 Reg.-T. be- 
laufen (362 mit 444513), darunter 370 Dampfer mit 
526 158 Reg.-T. (273 Dampfer mit 419927) und 42 See- 
leichter mit 13104 Reg.-T. (70 mit 23846). Die Fluß- 
schiffahrt auf der Unterweser umfaßt 262 Schiffe mit 
67980 Reg.-T. (350 mit 93112) und auf der Oberweser 
159 Schiffe mit 56 147 Reg.-T. (184 mit 58 399). 


Kess Verschiedenes = 


Reichsbund deutscher Technik. Zur 8. Bundesver- 
sammlung des Reichsbundes Deutscher Technik hatten 
sich zahlreiche Teilaehmer aus allen Teilen des Reiches 
in Kiel eingefunden. Die Tagung wurde durch einen 
Empfangsabend auf Bellevue eingeleitet, wo Bürgermei- 
ster Dr. Gradenwitz die Erschienenen im Namen der 
Stadt begrüßte und auf die technische Umstellung Kiels 
zur Friedenswirtschaft hinwies. Diese Umstellung Kiels 
würdigte auch der Bundesvorsitzende Geh. Rat Dr. ing. 
h.c. Strecker, Heidelberg, in einer Ansprache, während 
der Vorsitzende der Kieler Ortsgruppe, Stadtverordneter 
Dr. Biochmann, die Bedeutung der Technik für die 
'Nordmark betonte. In der Aula der Universität fand die 
Hauptversammlung statt. Dort erläuterte der Bundes- 
vorsitzende in einer Rede das Wesen der Technik, die 
ein Kind der Naturwissenschaft sei. Die Bedeutung tech- 
nischer Geistesarbeit für unsere Kulturentwicklung sei 
sehr groß gewesen, der Reichsbund fordere deshalb Mit- 
wirkung von begabten Technikern in den öffentlichen 
Körperschaften als vollberechtigte Mitglieder, Besei- 
tigung des Juristenmonopols in den öffentlichen Verwal- 
tungen und der ungerechtfertigten Vorherrschaft des 
Kaufmanns im Wirtschaftsleben. Ueber „Das Wesen und 
die Ziele des Reichsbundes deutscher Technik” sprach 
Direktor Regenbogen. Er betonte, daß es sich um eine 
durchaus unpolitische Organisation handele, die gegrün- 
det wurde, um die berufsständige Arbeit zu fördern, um 
in weite Kreise Verständnis für die Technik hineinzu- 
tragen, um Fortschritte für die Technik zu erreichen 
und um dahin zu wirken, daß der Techniker an dem 
öffentlichen Leben mit teilnehme. Vertreter der Univer- 
sität, des Reichsverkehrs- und Finanzministeriums, der 
Reichswirtschaftsrat und der Gewerkschaftsbund der An- 
gestellten überbrachten der Bundesleitung ihre Grüße. 
Von besonderem Intersse war ein von Geh, Oberbaurat 
de Thierry gehaltener Vortrag über „Seehäfen, Binnen- 
schiffahrtsstraßen und Eisenbahnen”, in dem die große 
Bedeutung der Wasserstraßen für den Verkehr hervor- 
gehoben wurde. Gruppenweise Besichtigung der großen 
Industriewerke Kiels und eine gemeinsame Besichtigung 
der Howaldtswerke und eines Kriegsschiffes bildeten den 
Abschluß der eindrucksvollen in. allen Teilen gut ver- 
laufenen Tagung. ; 


Hauptversammlung des deutschen Schulschiffvereins. 
Am 24, Juni wurde in Travemünde die Hauptversamm- 
lung des deutschen Schulschiffvereins abgehalten, zu der 
won weither die Mitglieder zahlreich erschienen waren 
und die im Kurhause unter dem Vorsitz des Ehrenvor- 
sitzenden, des Großherzog Friedrich August von Olden- 
burg, tagte. Der Vorsitzende betonte in seiner An- 
sprache, daß der Schulschiffverein ein sehr schweres 
Jahr hinter sich habe, da infolge der mangelnden Mittel 
er vor der Gefahr nen habe, einzugehen, eine 
Folge des Versailler Friedens. Der Zentralverein deut- 
scher Reeder habe aber den Fehlbetrag gedeckt .und 
sich bereit erklärt, auch ferner den Verein finanziell 
ausreichend zu unterstützen. Auch aus dem Auslande 
seien beträchtliche Mittel überwiesen worden. Das 
Reich habe einen Zuschuß von 10 Millionen bewilligt, so 
daß die Aufgabe des Vereins, die Seemannsschaft und 
deren Nachwuchs zu pflegen, gesichert sei. 
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Der geschäftsführende Vorsitzende, Professor Dr. 
Schilling (Bremen), gab den Geschäftsbericht. Er ehrte 
zuerst das Andenken von 19 im Berichtsjahr 1922/23 ver- 
storbenen Mitgliedern, unter denen er der Verstorbenen, 
Leop. Biermann, Admiral v. Henkel Pecari und Kom- 
merzienrat Paul Sack, die sich ganz besonders um den 
Verein verdient gemacht hätten, besonders gedachte. 
Er hob dann hervor, daß in dem Betrieb jetzt Wandel 


- eingetreten sei, der zu neuen Hoffnungen in eine bessere 


Zukunft führen werde. Die Finanzlage gestatte die In- 
angriffnahme des in Aussicht genommenen Baues eines 
neuen Schulschiffes nicht. Die Bauverpflichtung dem 
Reiche gegenüber übernahm aber der Norddeutsche 
Lloyd, der dem Verein dafür die vom Reiche zu zahlen- 
den Gelder überwies. Der Zentralverein deutscher 
Reeder hat dann das Defizit gedeckt und weitere Mittel 
zur Verfügung gestellt, und zwar in der Absicht, daß 
neben dem Schulschiff noch eine Fracht fahrende Ree- 
derei gegründet werde, damit das bewilligte Geld auch 
werbend arbeite. Ein Fracht fahrendes Segelschiff, die 
„Oldenburg, sei bereits in Fahrt gesetzt. Weitere 
Segelschiffe sollen in Dienst gestellt werden. Auf 
ihnen soll die E DEEN der Zöglinge syste- 
matisch weiter ausgebildet werden. 


Der deutsche Schulschiffverein sei die größte und 
vornehmste Organisation, die als Bindeglied zwischen 


‚Binnenland und Küste heute zu gelten habe. Der Schul- 


schiffverein sci durch seine Reisen ins Ausland ein 
Bindeglied zwischen Mutterland mit den Auslands- 
deutschen. Und darin liege auch ein politischer Wert, 
der nicht zu unterschätzen sei. Die erweiterte Aus- 
bildung der Schiffsjungen würde die deutsche Jugend, 
die sich dem Seemannsberuf widmen wolle, vor dem 
Dampferpatent schützen, denn our die Ausbildung auf 
Segelschiffen sei die richtige, die die guten Charakter- 
eigenschaften eines Seemannes gewáhrleiste. Im Aus- 
lande, besonders in England und Schweden, in Ländern, 
in denen bereits das Dampferpatent eingeführt sei, werde 
absolut anerkannt, daß nur die Segelschiffausbildung, 
wie sie in Deutschland geschehe, die einzig richtige sei. 
Die einseitige Ausbildung zum Dampferpatent habe diesen 
Nationen schwere Schäden gebracht. Durch die Erwei- 
terung des Ausbildungsprogramms des Vereins sei eine 
Weitsicht zum Ausdruck gekommen, die nur der deut- 
schen Seeschiffahrt zum Segen gereichen werde. 


Die Meldungen zum Seemannsberufe liefen über- 
reichlich ein und unter der sich meldenden Jugend sei 
ein sehr großer Prozentsatz mit höherer Schulbildung. 
Ein Zeichen der Zeit, die diesen jungen Leuten das Stu- 
dium unmöglich mache. Das sei es aber, daß nur die 
besten Kräfte der Seefahrt zugute kommen, 

Nach Zustimmung eines vom  geschäftsführenden 
Ausschusse gestellten Antrags, der die Beitragszahlung 
regelt, begaben die Teilnehmer sich an Bord des auf der 
Reede von Travemünde vor Anker liegenden Schul- 
schiffes „Großherzogin Elisabeth", auf dem die Zöglinge 
einige Segelmanöver bei der herrschenden steifen Brise 
prompt und schnell vorführten. 


Vierte Nordische Messe in Kiel. Die Anmeldungen 
für die in den Tagen vom 15. bis 18. September d. J. 
stattfindende vierte Nordische Messe in Kiel sind, wie 
das Meßamt der Nordischen Messe mitteilt, über Er- 


: warten zahlreich. Bisher haben 16 deutsche Handels- 


kammern die ehrenamtliche Vertretung der Nordischen 
Messe übernommen, darunter die Handelskammern von 
Berlin und Altona. Zurzeit ist die Leitung des Meß- 
amtes damit beschäftigt, ihre Auslandsvertretungen stark 
auszubauen, und zwar besonders in der Richtung der 
Nordstaaten. Wenn die Verhältnisse es wend erlauben, 
wird noch für die diesjährige Herbstmesse für die Textil- 
abteilung eine besondere Halle gebaut werden. 


Kieler Verkehrs- und Frachtenbericht. In der Woche 
vom 10. bis 17. Juni liefen ein 34 Dampfer sowie 41 Seg- 
ler und 28 Schuten. Die Ladung bestand zum größten 
Teil aus Stückgütern, Fischen, Sprit, Alteisen, Bau- 
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geräten, Metall, Mehl und Kleie. Aus gingen 32 Dampfer 
sowie 42 Segler und 30 Schuten. Geladen war vor 
allem Stückgüter, Salz, Mauersteine, Kohlen, Baugeräte, 
Maschinenteile und Getreide. Unter den Stückgutdamp- 
fern kamen 7 von Dänemark, 6 von schleswig-holstei- 
nischen Häfen, 2 von Stettin, 1 von Bremen und 2 von 
Hamburg. Es gingen nach Dänemark 7 Dampfer, nach 
schleswig-holsteinischen Häfen 6, nach Stettin 1, nach 
Hamburg 2. Die meisten Segler kamen vom Kanal und 
der Ostsee, die Schuten von Neumühlen und Hamburg. 


Ausfuhr von See- und Binnenschitiahrtsneubauten. 
Durch Bekanntmachung vom 19. Mai d. J. (Reichsanzei- 
ger Nr. 117 vom 23. Mai 1923) hat der Reichskommissar 
für Aus- und Einfuhrbewilligung die Ausfuhr von See- 
und Binnenschiffsneubauten unter gewissen Bedingungen, 
die sich auf die Preisstellung und Devisenablieferung be- 
ziehen, freigegeben. Daraufhin hat nunmehr auch der 
Reichswirtschaftsminister auf Grund der ihm nach dem 
S 3 bzw. $ 4 der Bekanntmachungen vom 17. Januar 
1918 bien Haaren S. 39 bzw. S. 40) zustehenden Be- 
fugnis unter Vorbehalt jederzeitigen Widerrufs im voraus 
und allgemein den Bau, den Verkauf und die Ueber- 
eignung von See- und Binnenschiffsneubauten ins Aus- 
land genehmigt, sofern sie fiir auslándische Rechnung 
hergestellt sind oder werden. Im úbrigen behált es bei 
der friiher getroffenen Regelung sein Bewenden. 


Schutz des Kaiser-Wilbelm-Kanals gegen díe Oel- 
besudelung. Das Reichskanalamt in Kiel hat eine neue 
Polizeiverordnung erlassen, die bestimmt, daß, falls ein 
Fahrzeug im Kaiser-Wilhelm-Kanal Treib- oder Heizöle 
von Bord gibt oder an Bord nimmt, die Leitungsröhren 
oder Schläuche sowie deren Verschlüsse und Verbin- 
dungen so beschaffen sein müssen, daß jegliches Hinein- 
gelangen von Oel in das Kanalfahrwasser und auf die 
Kanalböschungen ausgeschlossen ist. Auch darf die Ver- 
bindungsleitung zwischen Schiff und Land erst gelöst 
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rennen 


werden, wenn die Leitung völlig entleert ist, so daß aus 
ihr kein Oel mehr herausfließen kann. Fahrzeuge mit 
Oelbehältern dürfen im Kanalpolizeigebiete keine Oele, 


. Oelrückstände, Ballast- oder Bilgenwasser in das Kanal- 


wasser entleeren. Diese neue Polizeiverordnung, die im 
Amtsblatt der Regierung Schleswig auf Seite 229 ver- 
öffentlicht wird, mußte erlassen werden, weil die Oel- 
rückstände die Kanalgewässer mitsamt ihrer Tier- und 
Pflanzenwelt in höchst unangenehmer Weise ver- 
schmutzen und verseuchen, und weil sie außerdem durch 
Funkenflug sehr leicht in Brand geraten und dadurch 
auch noch die Sicherheit des Kanals beeinträchtigen 
können. 


Russische Schitfahrt. Das Programm der nördlichen 
Staatlichen Reederei sieht für die diesjährige Schiffahrt 
im Weißen und Nördlichen Eismeer im ganzen 59 Fahrten 
vor, davon 10 Touren Archangelsk—Murman-Küste— 
Vardö (Norwegen). Der Ausgangspunkt aller Routen 
nach Nowaja Semlja, Kandalak, Kemno u. a. ist Ar- 
changelsk. 

Die Verwaltung der staatlichen Handelsflotten hat 
der staatlichen Schwarzmeer-Reederei mehrere Dampfer 
der baltischen Handelsflotte mit einer a Si da 
von 25000 t übergeben, die außerdem einen Zuwachs 
durch den Dampfer ,Ssimbirsk'” erhält. Eine Sonder- 
kommission der staatlichen Schwarzmeer-Reederei hat 
sich zum Ankauf mehrerer Dampfer mit einer Gesamt- 
verdrängung von 30000 t ins Ausland begeben. 

Aus Anlaß des Beschlusses der Washingtoner Re- 
gierung, 18000 Auswanderern aus Sowjetrußland jähr- 
lich die he an den Vereinigten Staaten zu 
gestatten, sind die Vertreter folgender ausländischer 
Schiffahrtsgesellschaften zu Verhandlungen in Moskau 
eingetroffen; White Stare Line, Hamburg-Amerika 
Linie, Norddeutscher Lloyd und Compagnie Generale 
Transatlantique (Frankreich). Die Verhandlungen werden 
mit der russischen „Freiwilligen Flotte” geführt, die das 
Monopol des Auswanderertransportes besitzt. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft. In der Haupt- 


versammlung der Aktionäre wurden Rechnungsvorlagen 
angenommen und Vorstand und Aufsichtsrat Entlastung 
erteilt. In den Aufsichtsrat wurden Direktor Albert 
Orenstein und Direktor Gustav Wolffsohn gewählt. Von 
dem ausgewiesenen Reingewinn von 9337833 M. sollen 
verteilt werden: 80 % Dividende auf 4300000 M., 20 % 
auf 3500000 M. mit 25% eingezahltes Kapital, 80 % 
Dividende auf 3500000 M. ab 1. Juli voll eingezahltes 
Aktienkapital. Vortrag auf neue Rechnung 1 100 000 M. 


Brückenbau Flender, Aktien-Gesellschait zu Ben- 
rath. Die Dividende für das Geschäftsjahr 1922 beträgt 
200 % (20). Die Gesellschaft erzielte einen Gewinn von 
453 030 641 M. (11 078 072), der wie folgt Verwendung 
finden soll: Dividende 72000000 M., Abschreibungen 
159095465 M. (3260 926), statutarische Gewinnanteile 
70% 000 M. (663 000), Rücklage zur Abrundung 755 771 M. 
(—), Kë Seeche 7 und Erhaltungsriicklage 
200 000 000 M. (—), für Wohlfahrtszwecke der Angestell- 
ten und Arbeiter 10000000 M. (—) und Vortrag auf 
neue Rechnung 4089405 M, (904 145). Dem Geschäfts- 
bericht zufolge waren in Benrath der Hoch- und der 
Brückenbau gut beschäftigt. In Lübeck konnten im Be- 
richtsjahre sechs transatlantische Frachtdampfer, ein 
Hafenschlepper, ein Ponton und ein Schwimmdock abge- 
liefert werden. Die Aussichten für 1923 sind bei der un- 
durchsichtigen politischen Lage nicht zu beurteilen. 


_| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern auigenommen 


Nach der Bilanz betragen die Vorräte und die in Arbeit 
befindlichen Aufträge in Benrath sowie die Vorräte in 
Lübeck 1 772293912 M. 


Neue Deutsch - Böhmische Elbeschifíahrt, A.-G. 
Dresden. Bei durchschnittlich günstigen Wasserverhält- 
nissen war die Beschäftigung der Elbeschiffahrt im ver- 
gangenen Jahre nur zeitweise und auch da nur an einigen 
Umschlageplätzen halbwegs zufriedenstellend, während 
sie, laut Rechenschaftsbericht, sonst im großen und gan- 
zen sehr zu wünschen übrig ließ. Ganz wesentlich hat 
der Schiffsverkehr von und nach der Tschechoslowakei 
nachgelassen. Der Export von deren Industrieartikeln 
erfuhr infolge des hohen Standes der tschechischen 
Krone wesentliche Einschränkungen, und der ehemals so 
blühende böhmische Braunkohlenverkehr ist so zusam- 
mengeschrumpft, daß die Elbeschiffahrt auf ihn kaum 
noch rechnen kann. Die zwischen der , Elbe” Dampf- 
schiffahrts-A.-G. und der Neuen Deutsch-Böhmischen 
Elbeschiffahrt A.-G. bestandene Betriebsgemeinschaft ist 
am 31. Dezember v. J. zur Auflösung gekommen. Im 
März v. J. fanden in Dresden außerordentliche General- 
versammlungen der Gesellschaft mit der Sächsisch-Böh- 
mischen Dampfschiffahrtsgesellschaft statt, die ein Auf- 
ehen der letzteren in die Neue Deutsch-Böhmische 
lbeschiffahrt A.-G. mit Rückwirkung vom 1. Januar 
1922 herbeiführten. Nach Abzug der Abschreibungen 
zeigt das Geschäftsjahr 1922/23 einen Betriebsgewinn von 
31,3 (1,5) Mill. M. Daraus sollen dem Reservefonds 1,7 
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(0.9) Mill. M., dem Werkerhaltungs-Konto 14,3 (0,3) Mill. 
Mark überwiesen und 80 (10) Prozent Dividende verteilt 
werden. 


Reiherstieg Schitiswertte und Maschinenfabrik A.-G. 
in Hamburg. Die außerordentliche Generalversammlung, 
in der ein Aktienkapital von 14491000 M. vertreten 
war, beschloß eine Kapitalserhöhung um 5 000 000 M. auf 
30 000000 M. Hiervon werden 3000000 M. Aktien mit 
denen der Motoren-Werke Mannheim A.-G. vorm. Benz 
in Durchführung der Interessengemeinschaft ausgetauscht, 
während der Rest von 2000 000 M. im Interesse der Ge- 
sellschaft bestens verwertet werden soll. Ferner wird 
ein Austausch von Aufsichtsratsmitgliedern stattfinden, 
und zwar wird Bankier G. H. Kaemmerer in den Auf- 
sichtsrat der Mannheimer und Generaldirektor Josef 
Fonfe (Deutsche Verkehrsbank in Berlin) in den Auf- 
sichtsrat der Reiherstieg eintreten. Beide Firmen grün- 
deten die Großmotoren-Werke Hamburg-Mannheim G. 
m. b. H. mit dem Sitz in Hamburg. Das Stammkapital 
beträgt 2000000 M., welches zur Hälfte von jedem Ge- 
sellschafter eingebracht wird. Der Zweck ist der Bau 
von Schiffsdieselmotoren. Den Verwaltungsausschuß bil- 
den Bankier G. H. Kaemmerer, Hamburg, Generaldirektor 
Josef Fonfé, Berlin-Grunewald, Direktor Max Warnholz, 
Hamburg, Chefingenieur Joseph Vollmer, Berlin, Direktor 
Otto Cornehls, Hamburg, Direktor W. Surenbrock, Ham- 
burg, Direktor Dr. Hermann Serini, Mannheim. Zu Ge- 
schäftsführern werden bestellt: Direktor Louis Jacobsen 
von der Reiherstieg-Schiffswerft und Dipl.-Ing. Prosper 
L'Orange von den Mannheimer Motoren-Werken. 


Haien-Dampischitiahrt A.-G, Hamburg. Nach dem 
Geschäftsbericht für 1922 betrug die Betriebseinnahme 
einschließlich 0,24 Mill. M. Gewinn auf Brückenverkauf 
183 Mill. M. (i. V. Betriebseinnahme 11,8 Mill. M., Ge- 


winn auf Dampferverkauf 0,14 Mill. ML Dagegen erfor- ` 


derten Kohlen, Oel und Material 142 (i. V. 7,3) Mill. M., 
Verwaltungsunkosten 161 (9,4) Mill. M., Landungsanlagen 
36 668 M., Unterstützungen 14 100 (5450) M., Talonsteuer 
3600 (wie i V.) M., Geschäftshaus 0,689 Mill. (i. V. 20 906) 
Mark, Zinsen 2 (0,4) Mill M., Dampfermiete 1 (0,12) Mill. 
Mark, Abschreibungen 7,3 (0,095) Mil. M., Verlust 130,9 
Mill. M., hinzu der Verlustvortrag vom 31. Dezember 
1921 mit 10,4 Mill. M., Gesamtverlust 141,3 Mill. M, Der 
Aufsichtsrat erklärt sich mit den Ausführungen des Vor- 
standes einverstanden. Da die Abrechnung mit einem 
Verlust von 141 396 414 M. abschließt, wurde die Frage 
der Ueberschuldung der Gesellschaft abermals EE 
Nach anerkanntem Rechte sind bei einer solchen Prüfung 
die Aktiva nicht mit dem Anschaffungswerte, sondern 
mit ihrem wirklichen Werte anzusetzen, In vorliegen- 
dem Falle haben die Aktiva der Gesellschaft einen den 
Ausfall mindestens deckenden Wert. Der Aufsichtsrat 
stimmt daher mit dem Vorstande dahin überein, daß eine 
Ueberschuldung der Gesellschaft nicht vorliegt. Die GN. 
genehmigte Bericht und Abrechnung. 


Hamburger Elbe-Schifiswerft A.-G., Hamburg Die 
Generalversammlung genehmigte den Geschäftsbericht, 
sowie die mit einem Reingewinn von 13699024 M. ab- 
schließende Gewinn- und Verlustrechnung und setzte 
die Dividende auf 100 % fest. Als Mitglieder des Auf- 
sichtsrates wurden Dr. Alex Lutteroth (Hamburg) wieder- 
und Kommerzienrat Max Falk (Düsseldorf), Kommerzien- 
rat Adolf Hanau (Düsseldorf), Bergrat a. D. Dr.-Ing. h. c. 
Zörner (Kalk b. Köln a. Rh.) neugewählt. Weiter er- 
klärte sich die Versammlung mit der teilweisen Selbst- 
versicherung vor Feuersgefahr einverstanden. Die Ge- 
sellschaft erzielte im Geschäftsjahr 1922 einen Betriebs- 
gewinn von 17619242 M. (2494406). Nach der. Bilanz 
betragen: Debitoren 153809 365 M. (4540 278). Kredi- 
toren 179520990 M. (11 203218). Im Bericht des Vor- 
standes wird u. a. wörtlich ausgeführt: Im Geschäftsjahr 
1922 war die Beschäftigung der Werft stetig und gut 
trotz aller Schwierigkeiten bei der Beschaffung von 
Materialien und der durch die außerordentliche Entwer- 
tung des Geldes verursachten Geldknappheit. Wir 
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haben ein Schiff von 2450 t Tragfähigkeit und sechs 
Getreideheber abgeliefert. Außer en Umbauten 
und Reparaturen an Dampfern, Fischereifahrzeugen, 
Motorjachten und Abwracken von Schiffen usw. haben 
wir den Bau von drei kleineren Schiffen von 1500 t 
Tragfähigkeit so gefördert, daß davon ein Schiff im 
April d. J. abgeliefert werden konnte. Mit der Fertig- 
stellung der beiden Schwesterschiffe sind wir vorläufig 
noch voll beschäftigt. Reparaturen an privaten Eisen- 
bahn-Kessel- und Kühlwagen, verbunden mit dem Einbau 
der Kunze-Knorrbremse, Luftleitungen usw. haben gute 
Beschäftigung ergeben. 


= Continentale  Schiffahrts-Linie Aktiengesellschaft, 
Hamburg. Die Verwaltung bringt für das erste Geschäfts- 
jahr 1922 eine Dividende von 30% in Vorschlag. Der 
Bruttogewinn beträgt 77683978 M. Nach Abzug von 
4637 720 M. Unkosten verbleiben 73046258 M. Rein- 
gewinn, für den folgende Verteilung vorgeschlagen wird: 
Erneuerungskonto 55 000 000 M., Rückstellung für Steuer 
8 800 000 M., N ee M. und Vortrag 
auf neue Rechnung 3246 258 M, — Im Geschäftsbericht 
wird u. a. wörtlich ausgeführt: „Mit der Continentalen 
Rhederei A.-G. trafen wir ein Abkommen betreffs Ein- 
richtung einer regelmäßigen Linie von Hamburg nach 
New Orleans und zurück. Dampfer ,Carlsfeld” ist wäh- 
rend des ganzen Jahres in dieser Linie beschäftigt ge- 
wesen. Der Dampfer strandete leider beim Einlaufen in 
den Mississippi im Mai 1922, kam aber mit verhältnis- 
mäßig geringfügigem Schaden wieder flott. — In der Bi- 
lanz werden u. a. ausgewiesen: Buchwert Dampfer 
„Carlsfeld’ 40000000 M., Bank- und Kassa-Guthaben 
309 886298 M., Schuldner und Verrechnungskonten 
27669 734 M., Gläubiger und Verrechnungskonten 
115963 626 M., schwebende Reisen 391 837893 M. und 
Erneuerungskonto 55 000 000 M. 

Die ee Nee den Geschäfts- 
bericht, sowie die mit einem Reingewinn von 73 046 258 M. 
abschließende Gewinn- und Verlustrechnung und setzte 
die Dividende auf 30 % fest. 


Deutsche Schifiseinrichtungs-A.-G. in Hamburg. Die 
unlängst mit 30 Mill. M. errichtete Gesellschaft beantragt 
die Erhöhung des Aktienkapitals um 30 Mill.M. Stammaktien 
und 1 Mill. M. Vorzugsaktien mit mehrfachem Stimmrecht. 


Continentale Reederei A.-G., Hamburg. Die Verwal- 
tung schlägt für das Geschäftsjahr 1922 eine Dividende 
von 60 % (15) vor. Der Bruttogewinn N 196 554 440 
M. (7048 136). Nach Abzug von 9 196 709 (1 561 746) 
Unkosten verbleibt ein Reingewinn von 187357 731 M. 
(5 486 390), für den folgende Verwendung vorgeschlagen 
wird: Erneuerungskonto 93 900 000 M. (1000000), Ver- 
sicherungsrücklagekonto für laufende Risiken an fremden 
Schiffen 5 608 674 M. (93 498), Rücklagen für schwebende 
Prozesse 55 000 000 M., Kriegsschadenkonto 4 385 869 M., 
Steuerrücklagekonto 14 000 000 M. (1 378 578). Dividende 
12 000 000 M. (3000 000) und Vortrag auf neue Rechnung 
2463187 M. (14313). Der Geschäftsbericht führt u. a. 
wörtlich aus: Im Berichtsjahr wurden unsere Neubauten 
fertiggestellt und zwar D Einfeld am 1. März, D. Frei- 
feld am 5. März und D. Gutfeld am 21. Mai. Mit der 
Continentalen Schiffahrts-Linie Aktiengesellschaft wurde 
ein Abkommen betreffs Errichtung einer regelmäßigen 
Linie von Hamburg nach Neuorleans getroffen. Bis auf 
einzelne Zwischenreisen sind unsere Dampfer in dieser 
Linie beschäftigt gewesen. Bei der Unsicherheit auf dem 
Weltfrachtenmarkt und den ständig steigenden Betriebs- 
kosten ist es unmöglich, sich über die Aussichten für das 
neue Geschäftsjahr ein Urteil zu bilden. — In der Bilanz 


werden u. a. ausgewiesen; Buchwert der Dampfer 
138545 959 M. (126 153 170},  schwebende Reisen 
371 342 133 M. (1352948), Schuldner 1217781898 M. 
(29 777023), Bank-, Kassa- und Postscheck-Guthaben 
5 163830 M. (117765), Erneuerungskonto 95000000 M. 
(1 100000), Aufbaukonto 98341448 M. (93200 000), 
schwebende Prozesse 55000000 M. (—), Gläubiger 


335 211 115 M. (28 961 494). 


Seite 654 


SCHIFFBAU 


"gege 


Nr. 40/41 


EE E EE EE e EE 
EE EE 


Die Generalversammlung genehmigte den Gescháfts- 
bericht, sowie die mit einem Reingewinn von 
187357731 M. abschließende Gewinn- und Verlustrech- 
nung und setzte die Dividende auf 60 % fest. 


Ausland 
Erste Donau-Dampíschittahrts-Gesellschaft in Wien. 


Das Unternehmen weist nach Wertabschreibungen von 
5240 Mill. Kr., Rücklagen für Erneuerungsfonds von 
3538 Mill. Kr., Dotation für Schiffsassekuranzfonds von 
500 Mill. Kr. und Zuwendung an Altpensionäre von 500 
Mill. Kr. einen Reingewinn von 3721 Mill. Kr. aus, woraus 
Reserven mit 741 Mill. Kr. dotiert, eine Dividende von 
16 800 Kr. (2100) verteilt und Genußscheine 9741 Kr. 
(790) erhalten. 


= Bücherbesarechungen = 


Katalog tür den Werit- und Schiffsbedarf. Zusammen- 
en im Reichsausschuß für Wiederaufbau der 
andelsflotte. Carl Heymanns Verlag in Berlin W 8. 
Grundpreis 2 M. 
Der Katalog ist eine Neubearbeitung des früher von 
der Bayerischen Staatlichen Vermittlungsstelle für mili- 
tärische Lieferung in München herausgegebenen vorläuli- 
gen Verzeichnisses. Er ist eine, wenn auch 
nicht erschöpfende, so doch möglichst reichhaltige 
Zusammenstellung derjenigen Gegenstände, die zum Bau 
von Handelsschiffen verwendet werden. Insbesondere 
soll er der süd- und mitteldeutschen Industrie dienen 
und es ihr durch Veranschaulichung des Bedarfs für den 
Wiederaufbau der Handelsflotte erleichtern, mit der In- 
dustrie Norddeutschlands erfolgreich in Wettbewerb zu 
treten. Werften und Reedereien finden darin in sechs 
Gruppen eingeteilt, die zahllosen Gegenstände aufgeführt 
mit Angabe der Herstellungsländer; ein Verzeichnis nennt 
die bisher erschienenen Normenblätter des Handelsschiffs- 
Normen-Ausschusses (HNA) nach dem Stande von Ende 
März 1922, ferner sind 7 Normalblätter (Zeichnungen), ein 
Verzeichnis der für das Nürnberger Musterlager noch 
bestimmt in Aussicht genommenen Gegenstände und auf 
zwölf Tafeln 217 Ausrüstungsgegenstände abgebildet. 
Schließlich ist noch der Weg beschrieben, den man zur 
Erlangung von Aufträgen für den Werft- und Schiffs- 
bedarf einzuschlagen hat. Das Buch ist durch jede Buch- 
handlung zu beziehen. 


Wiederauibau der deutschen Ueberseeschiilahrt. Die 
Hamburg-Südamerikanische Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft. Verlag Maximilian 
Maul, G. m. b. H., Charlottenburg. 1923. 

Das mit prächtigen Bildern geschmückte Werk ist 
in gediegener Friedensausstattung hergestellt; es bildet 
den Anfang einer Reihe von Bänden, die dem im Titel 
angegebenen Zweck gewidmet sind. Zäher hansischer 
Unternehmergeist bildete die Grundlage, auf der die 
deutsche Handelsflotte erwuchs, um nach dem Welt- 
kriege durch feindlichen Machtspruch von stolzer Höhe 
herabzusinken. Heute stehen wir wieder mitten im Auf- 
bau, ein unermüdliches Ringen ist es, aber vorwärts geht 
es. Die Werften hämmern an Deutschlands Schicksal 
und über dem Hamburger Hafen wallt es allmählich 
wieder wie der Atemzug der Welten. Schiff um Schiff 
ersteht, sich der neuen deutschen Handelsflotte anzu- 
gliedern. Und die H. S. D. G. hat ihren guten alten Namen 
als Trägerin unserer Wirtschaftsbeziehungen zu Süd- 
amerika zurückerobert. Heut zählt sie 18 seegehende 
Dampfer mit 150000 Br.-Reg.-Tons. darunter den gewal- 
tigen Dreischraubendampfer Cap Polonio, der nach Eng- 
land ausgeliefert und von da zurückgekauft wurde. 

u somit der Ausblick in die Zukunft zu 
erfreulichen Hoffnungen, so ist der Rückblick auf die 
Geschichte der H.S.D.G. nicht minder von Belang. Sie 
wurde am 4. November 1871 von elf der angesehensten 


Firmen, wie Heinrich Amsinck, Carl Woermann, August 
Bolten, Carl Laeisz u. a. m. begründet, mit der Absicht, 
mit drei zuerst aufgekauften Dampfern eine regelmäßige 
Fahrtverbindung zwischen Hamburg und Südamerika 
herzustellen. Der Versuch gelang in so vollkommener 
Weise, daß heute die Geschichte unserer Gesellschaft 
im wesentlichen auch die Geschichte des deutsch-süd- 
amerikanischen Handels bedeutet, und die Gesellschaft 
hatte schon vor dem Ausbruch des Weltkrieges unter 
den Großreedereien den zweiten Platz errungen. Dann 
kam der Abstieg. Der Krieg räumte unter dem Schiffs- 
bestande der Gesellschaft furchtbar auf. Es wurden vom 
Feind weggenommen oder beschlagnahmt 20 Dampfer, 
an den Feind abgeliefert 23 Dampfer, verloren im Kriege 
5 Dampfer, verkauft 3 Dampfer, durch Seeunfall verloren 
1 Dampfer; insgesamt 52 Dampfer. 

Heute winkt das Morgenrot eines kräftigen Auf- 
stiegs. Mögen neue Erfolge sich an die Flagge des 
H.S.D.G. heften! Was in so kurzer Zeit geleistet worden 
ist, ist ein Beweis zielbewußten Vorgehens. Und darin 
ist das Vertrauen zur Wiederherstellung unserer ein- 
stigen Größe verankert! — Auffällig ist in dem vortreff- 
lichen Buche das Fehlen eines Inhaltsverzeichnisses und 


—st. 


der Seitenzahlen. 


Kurt Küchler: Der Hafenmaler. Ein Roman aus 
Hamburg. 190 Seiten. Geb. in Halbleinen. 1922. 
Verlag von Ernst Keils Nacht G.m.b.H. Leipzig. 

Der Held dieses Buches ist im ungewissen, ob er 
der Sohn eines Tagelöhners und späteren Schauermannes 
oder des großen Malers Cornehlsen ist. Der Verfasser 
unternimmt es, ihn als Sohn beider Väter hinzustellen, 
wobei dem Künstler lediglich ein geistiger Anteil zu- 
kommt. Die Handlung ist mit großer psychologischer 

Feinheit gestaltet. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender Firmen: 

1. Allgemeine Elektricitäts-Gesellschait, Berlin, betr. 
„Stumpfschweißmaschinen", 

2. Preßluitwerkzeug- und Maschinenbau Aktien- 
gesellschaft, Berlin SO 16, Brückenstraße 6 b, betr. 
»PreBluftwerkzeuge”, wie solche schon seit Jahren 
von der Firma angefertigt und mit Erfolg im 
Schiffbau Verwendung finden, 


worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. 


INHALT: 


Bewertung der Handelsschiife durch die Klassifi- 
kationsgesellschaiten. Von Franz Ju- 
daschke, Hamburg (Schluß). . . . . . . 

Die ásthetische Gestaltung der Schwerlastkrane, 
ein Beitrag zu ihrer Entwicklung. Von 
Dipl.-Ing. Dr. Benedict . . . . 22... 

Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos in 
der deutschen Kriegsmarine. Unter Benutzung 
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Motor-Rettungsboot 


Von Schiffbau-Ing. C. ClauBen, Bremen. 


Im Márz dieses Jahres gelangte das Motor- 
Rettungsboot „Dorug Rijkers" zur Ablieferung. Das 
Fahrzeug war von der ,Nord- en Suid-Hollandsche 
Redding-Maatschappij” in Amsterdam der Firma 
„Rolandwerft, Vertens 4 Co., Hemelingen” in Auf- 
trag gegeben worden und wurde von dieser zur 
vollsten Zufriedenheit der Bestellerin abgeliefert. 
Es hat inzwischen den Rettungsdienst auf der Station 
Helder aufgenommen. 

Die Aufgabe, welche der Werft gestellt war, 
erforderte in Anbetracht des Verwendungszweckes 
des Fahrzeuges sehr eingehende Durcharbeitung der 
Konstruktion sowie auch der Bauausführung. Es 
wurden dabei die Vorschläge der Werft sowie die 
bisherigen Erfahrungen der holländischen Rettungs- 
gesellschaft zugrunde gelegt. Neben den besonderen 
Eigenschaften des Fahrzeuges, bei dem natürlich 
in erster Linie große Seefähigkeit verlangt wird, 
wurde bei dem Entwurf berücksichtigt, daß der 
größte Teil an Menschenverlusten gewöhnlich bei 
dem Rettungswerk selbst zu verzeichnen ist. In 
Erkennung dieser. Tatsache gingen die Bauwerft und 
die Bestellerin darin einig, ein Fahrzeug zu schaffen, 
welches außer den zu fordernden Eigenschaften in 
bezug auf Stabilität, Manövrierfähigkeit und Ge- 
schwindigkeit in höchst vollkommener Weise Un- 
sinkbarkeit garantierte. Diese ist durch die eigen- 
artige Konstruktion des Bootes fast vollkommen ge- 
währleistet. Es ist ein Innen- und ein Außenkörper 
vorgesehen, zwischen welchem sich im Boden und 
an den Seiten 32 einzelne wasserdichte Abteilun- 
gen befinden. Wenn die 3 Haupträume des Bootes 
mit Wasser angefüllt sein sollten, so ist immer noch 
ein Reserveauftrieb von 23 Tonnen und bei auf- 
rechter Lage ein mittlerer Freibord von 25 cm vor- 
handen. 

Die Stabilität des Bootes ist außerordentlich 
groß und umfangreich. Die Stabilitätsberechnung 
wurde für die verschiedensten Fälle, mit Rücksicht 
darauf, daß eine oder mehrere Abteilungen mit 


Wasser gefüllt würden, sowie auch für den Fall, daß 
ein oder mehrere Haupträume unter Wasser gesetzt 
sind, durchgeführt. 

Bei 90° Neigung ist übrigens noch ein aufrich- 
tendes Moment von einigen Meter-Tonnen vor- 
handen. Durch einen zwischen Spant 7 und 12 
angebrachten Trimmtank sowie einen Ballast-Tank 
zwischen Spant 16 und 20 ist die Möglichkeit ge- 
geben, bei achterlicher See das Fahrzeug hinten 
tiefer zu trimmen und andererseits die Stabilität noch 
etwas zu erhöhen. | 

Die Bauausführung stieß wegen der großen An- 
zahl von wasserdichten Abteilungen, welche zum 
Teil nur geringe Abmessungen hatten, auf allerhand 
Schwierigkeiten, die jedoch schließlich glücklich 
gelöst wurden. Alle Einzelabteilungen sind durch 
wasserdichte Manlochdeckel' zugänglich. 

Die Hauptniedergänge an Deck sind durch Tor- 
pedobootsdeckel wasserdicht verschließbar, so daß 
kein Wasser in die Innenräume gelangen kann. Die 
Luftzufuhr zum Motorraum geschieht durch einen 
Stutzen, welcher mit Rückschlagklappe ver- 
sehen ist. 

Das Fahrzeug hat nachstehende Abmessungen: 


Länge über alles . ...... 2... 18,25 m 
Länge zwischen den Loten .... 16,65 m 
Breite: a Sih = a2 4: we Ser 4,50 m 
Seitenhóhe ....... 202000. 2,30 m 
Tietgang. : Ce eo a E 1,40 m 


Der Schifiskórper besteht aus bestem Siemens- 
Martin-Stahl mit Test für 41 kg Festigkeit bei 20 % 
Dehnung und hat folgende Materialstárken: AuBen- 
haut 5 mm, Kiel- und Schergang 6 mm, Spantent- 
fernung 400 mm, Spanten 65 X 50 X 7 mm, Boden- 
wrangen 6 mm, unter Motor 8 mm, Kiel und Vor- 
steven 85X25 mm, Hintersteven 85 X40 mm, 
Schotten 4 mm, Deck 5 mm, Decksbalken 65 X 50 X 
6 mm. 

Aus den Abbildungen ist die Raumeinteilung, 
die Einrichtung sowie die Anordnung der einzelnen ` 
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wasserdichten Abteilungen ersichtlich. Erfahrungs- 
gemäß werden die Segel sehr selten benutzt. Es ist 
daher nur eine verhältnismäßig kleine Besegelung, 
bestehend aus einem Spitzsegel und einer Stagfock 
vorgesehen, die an einem Klappmast gefahren 
werden. Bemerkenswert ist der um den Schiffsraum 
gelegte starke Fender. Derselbe wurde von der 
Werft selbst angefertigt und besteht aus einem mit 
Farbe und Leinen verkleideten Stahldraht als 
Seele. Um diese Seele ist Rottang (Rohr) derart 
herumgelegt und mit Draht in einzelnen Bündeln 
festgehalten, so daß der Durchmesser in der Mitte 
etwa 25 cm beträgt. Nach den Enden zu ist der 
Fender etwas verjüngt. 
Das Ganze ist mit Tau- 
werk von 35 mm Umfang 
umflochten. In Abstän- 
den von etwa 500 mm 
sindmit Augen versehene 
Hanger aus Schmiede- 
eisen vorgesehen, die an 
der Seele befestigt sind 
und nur mit den Augen 
aus dem Fender hervor- 
treten.MitdiesenHangern 
ist der Fender an dem 
Schiff befestigt. 

Das Rudergeschirr * 
ist besonders kräftig und 
besteht aus einer Lei- 
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Zu jedem Anker gehört eine 100 m lange Stegkette, 
die je über 1 Kettenstopper geführt sind. Die 
Ankerwinde ist von starker Ausführung mit 2 
Kettennüssen, Bremse usw. 

Zum Antrieb ist ein 80 PS leistender Brons- 
Motor der Gasmotorenfabrik Deutz, Type S Br. 
M V 932 vorgesehen. Dieser Motor arbeitet be- 
kanntlich nach einem Verfahren ähnlich dem Diesel- 
motor. Die Konstruktion ist aber wesentlich ein- 
facher als die des Dieselmotors, da Einblasen des 
Brennstoffes mit PreBluft fortfällt. Der 4-Zyl.- 
Motor arbeitet im Viertakt und ist einfachwirkend. 
Die Brennstoffzufuhr geschieht durch eine Brenn- 
stoffpumpe, welche den 
Brennstoff ineineBrenn- 
stoffkapselfördert. Diese 
Kapsel hängt in den 
Zylinderköpfen und ist 
mit kleinen Oeffnungen 
versehen. Die Verbren- 
nung des Brennstoffes 
erfolgt durch die Kom- 
pression des Motors, also 
ohne besondereZündung. 
Als Brennstoffwird Roh- 
oder Gasöl verwendet. 
Hiervon wird pro PS und 
Stunde 220 bis 230 g 
verbraucht. Das An- 
lassen des Motors erfolgt 


tung aus Ketten und 
Stangen, die über Rollen 
zum Steuerrad geführt 
sind. 

Die Lenzeinrichtung ist so vorgesehen, daß die 
verschiedenen Räume sowohl von einer Maschinen- 
sowie einer Hand-Lenzpumpe gelenzt werden können. 
Der Trimm- und Ballasttank hat außerdem eine 
Ueberflutungsrohrleitung. Sämtliche Abteilungen 
besitzen noch Verschraubungen zum Peilen des 
Wasserstandes. 

Ueber dem Motoraufbau ist an 4 kleinen Davits 
ein Springnetz angebracht. Diese Netze sollen sich 
bei der hollándischen Rettungsgesellschaft gut be- 
wáhrt haben. 

Das Ankergeschirr ist besonders schwer ge- 
halten. Es sind vorhanden: 2 je 90 kg schwere 
Buganker, die in Klüsen eingezogen werden können. 


380-PS Bronsmoior der Gasmotorenlabrik Deutz. 
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durch niedrig gespannte 
Druckluft, die von einem 
kleinen Kompressor am 
Motor erzeugt und 
in einem Druckluftbehälter aufgespeichert wird. 
Die Schmierung des Motors geschieht durch be- 
sondere Oelpumpe und Umlaufschmierung. Die 
Brennstoffzufuhr wird durch einen Präzisionsregler 
selbsttätig eingestellt und entspricht der jeweiligen 
Belastung des Motors. Die garantierte Leistung 
von 80 PS wurde bei 400 Umdrehungen erreicht. 
Mit dem Motor ist ein Wendegetriebe gekuppelt, 
welches die Motorleistung auf eine feste Bronze- 
schraube überträgt. Bei der Probefahrt wurde die 
verlangte Geschwindigkeit von 8% kn voll erreicht, 
so daß das Schiff nach der Abnahmefahrt, bei wel- 
cher es den sonstigen Anforderungen im vollen Um- 
fange entsprach, von der Bestellen übernommen wurde. 


Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos 


in der deutschen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W.Laudahn, Berlin. 
II. (Fortsetzung) 


E. Der Motor der Linke-Hofmann-Werke A. G., 
Breslau, für den Kleinen Kreuzer „Köln“, 
1. Die Konstruktion. 
Die Linke-Hofmann-Werke sind erst verhält- 
nismäßig spät zum Bau von Dieseldynamos — über- 


haupt von Dieselmotoren — für die Marine heran- 
gezogen worden. Um so bemerkenswerter ist es, | 
daß sie hinsichtlich der Güte der Konstruktion und 
Bauausführung — mit Ausnahme allein der Regu- 
lierungseinrichtungen, die anfangs einige, indessen 
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bald überwundene Schwierigkeiten verursachten — 
anderen Firmen, die schon über eigene Erfahrungen 
auf diesem Gebiete verfügten, durchaus gleichwer- 
tig waren. 

Wie Abbildungen 134a bis f und 135 zeigen, 
unterscheiden sich diese Motoren in ihrem allge- 
meinen Aufbau kaum von den üblichen Konstruk- 
tionen. Die aus Spezialstahl hergestellte, hohl- 
gebohrte Kurbelwelle trägt einerseits einen ange- 
schmiedeten Kupplungsflansch zur Verbindung mit 
der Dynamowelle, andererseits die Antriebskurbeln 
für den zweistufigen Kompressor und die Kühl- 
wasserpumpe. Grundplatte und Kasten- 
gestell sind aus Stahlguß dreiteilig gefertigt. Die 
Lagerstellen der ersteren sind wassergekühlt, und 
zwar wird das Kühlwasser von außen durch einge- 
gossene Rohre zu- und abgeführt, so daß es nicht 
in die Kurbelwanne eintreten kann. Lagerschalen 
und Deckel bestehen aus Stahlguß und haben 
Weißmetallfütterung. Die Grundplatte ist nach un- 
ten (vergl. den Querschnitt, Abb. 134 f) durch die 
Oelwanne abgeschlossen; diese vertieft sich in der 
Mitte zu einem Behälter, in dem sich das Oel 
sammelt und aus dem es von der Schmierölpumpe 
abgesaugt wird. Durch diese Anordnung wird 
sichergestellt, daß selbst bei Schräglage des Schiffes 
die Schmierung einwandfrei arbeitet. Zwei Stand- 
gläser dienen zur Feststellung und Kontrolle des 
Oelinhalts. 

Das Kastengestell enthält auf jeder der 
beiden Längsseiten 7 große Oeffnungen, durch die 
das Triebwerk und die Lager zugänglich gemacht 
und die während des Betriebs durch Deckel ver- 
schlossen sind. Die letzteren tragen zur Sicherung 
gegen etwaige Explosionsgefahren Bruchplatten. 
Dem Umherschleudern von Schmierölteilen, das 
zu Oelverlusten und schlechter Verbrennung führt 
und selbst Explosionsmöglichkeiten in sich birgt, 
wird durch im Innern des Kastengestells ange- 
brachte Fangbleche wirksam begegnet. 

Auf der Kompressorseite sind Schmieröl- und 
Kühlwasserpumpen, Oelfilter und Luftkühler ange- 
ordnet, an der Dynamoseite befindet sich ein Luft- 
saugeapparat, der zum Entlüften des Kurbel- 
gehäuses eingeschaltet werden kann, wenn die 
Schiffslüfter des Dieseldynamoraums nicht in Be- 
trieb sind. 

Auf dem Kastengestell stehen, mit Flanschen 
befestigt, die 6 Arbeitszylinder; sie haben 
Stahlgußmäntel, in die gußeiserne Laufbuchsen ein- 
gesetzt sind. 

Auch die Zylinderdeckel bestehen aus 
GuBeisen. Sie enthalten die notwendigen Betriebs- 
ventile, außer denen die Deckel der Zylinder I, II 
und Ill noch mit je einem Anlaßventil ausgestattet 
sind. 

Zylinder und Mantel des Kompressors 
sind in einem Stück aus Gußeisen gefertigt. Die 
Niederdruckstufe enthält 4 gleiche Plattenventile, 

System Hoerbiger, von denen 2 Druck- und 2 
Sa uıgventile sind. Die Ventilkórper sind so ausge- 
bildet, daB die Ventile je nach der Art des Einbaus 
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als Druck- oder als Saugventile wirken, Der 
Deckel, der die Hochdruckstufe abschließt, besteht 
ebenfalls aus Gußeisen und trägt ein Saug- und ein 
Druck-Tellerventil aus Chrom-Nickelstahl. 

Die Arbeitskolben (vergl. Abb. 134 f) sind 
nach oben geschlossene, unten offene gußeiserne 
Hohlkörper ohne Wasserkühlung. Die aus Spezial- 
stahl hergestellten Pleuelstangen besitzen 
an den Kurbelzapfen geteilte, abnehmbare Stahl- 
gußlager, während die Stangenköpfe für die stäh- 
lernen, gehärteten und wie die Stangen hohlgebohr- 
ten Kolbenzapfen geschlossen ausgeführt sind und 
die geteilten Stahlgußlagerschalen enthalten, die 
wie die unteren Schalen mit Weißmetallfutter aus- 
geführt und nachstellbar eingerichtet sind. 


Der Antrieb der Steuerung zeigt keine Be- 
sonderheit. Die Ventilhebel sind auf exzen- 
trisch gelagerten Wellen (vergl. Abb. 136) be- 
festigt, die mittels zweier Handhebel durch zwei 
Umschaltwellen so gedreht werden können, wie es 
die erforderlichen Lagen der Hebel für Stopp“, 
Anlaß- bzw. Betriebsstellung bedingen. 

Ein- und Auslaßventile werden durch die Be- 
tätigung der Handhebel nicht beeinflußt, sondern nur 
die sämtlichen Brennstoffventile und die Anlaß- 
ventile der Zylinder I, II und III. Sollte aus irgend 
welchen Gründen die Brennstoffnadel eines Zylin- 
ders während des Betriebs nachgesehen werden 
müssen, so können durch eine Sondereinrichtung 
alle Hebel dieses Zylinders von ihren Nocken ab-- 
gehoben und somit außer Tätigkeit gesetzt werden. 

Von der mit der vollen Maschinendrehzahl von 
n = 400 umlaufenden senkrechten Steuerwelle aus, 
die mit dem Uebersetzungsverháltnis 2:1 die hori- 
zontale Steuerwelle dreht, wird auch noch die 
wagerechte Regulatorwelle im Ueber- 
setzungsverhältnis 1:2 durch Schraubenráder an- 
getrieben. Der Regulator besitzt eine besondere 
Zusatzfeder mit Einstellvorrichtung, die es ermög- 
licht, die Drehzahl des Motors auf 325 zu verrin- 
gern. Die Muffenbewegung des Regulators wird 
durch Hebel und Regulierwelle so auf die Saug- 
ventile der Brennstoffpumpen übertragen, daß z.B. 
bei steigender Belastung ein früherer Schluß der 
Ventile erfolgt, also mehr Brennstoff gefördert wird. 
Ein Sicherheitsregler, der mittelst eines 


Druckluftventils die Brennstoffpumpen auszu- 
schalten vermag, sichert die Maschine gegen 
Durchgehen. 


Die beiden Brennstoffpumpen erhalten 
ihren Antrieb von der wagerechten Steuerwelle: 
aus mittelst Exzenter, und zwar ist für je 3 Arbeits- 
zylinder eine Pumpe mit drei Plungern vorhanden. 
Zwischen den beiden Pumpen ist ein Schwimmer 
angeordnet, der den Oelstand in ihnen stets — 
auch bei Schräglage — in gleicher Höhe hält, so 
daß die Brennstofförderung in jedem Falle ge- 
sichert ist. Um einen Arbeitszylinder während des 
Betriebs ausschalten zu können, ist für jeden Plun- 
ger der Brennstoffpumpe eine Abstellvorrichtung 
vorgesehen; eine Einzelausschaltung wird durch 
Drehen eines Knopfhebels bewirkt, wodurch ein 
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Abb. 134. 60-kW-Dieselmotor der Linke-Hofmann-Werke, Breslau 


Daumen im Saugraume der betreffenden Pumpe das 
Saugventil des Plungers geöffnet hält und damit 
die Treibölzufuhr zu dem auszuschaltenden Ar- 
beitszylinder verhindert. Die 3 Einzelhebel jeder 
Pumpe sind untereinander und mit der Haupt- 
umschaltwelle des Motors so verbunden, daß beim 
Schalten auf „Stopp, „ÄAnlassen oder „Betrieb“ 
die Brennstoffpumpen zwangläufig mit ein- bzw. 
ausgeschaltet werden, so daß nur 2 Handhebel zu 
bedienen sind, um die Maschine in Gang zu bringen 
oder stillzusetzen. 

Die Kühlwasserpumpe wird von der 
Kurbelwelle aus mittels Exzenter angetrieben und 
ist außen an der Grundplatte derart angebracht, 
daß Leckwasser nicht in das Kurbelgehäuse ein- 
dringen kann. Die Pumpe saugt das Seewasser 
durch ein umschaltbares Siebfilter an und drückt 
es zunächst in eine Sammelleitung vor der Ma- 
schine. Von hier aus durchfließt es gleichmäßig 
die Lagerstellen der Grundplatte, tritt an der Rück- 
seite der Maschine in die Zylindermäntel über und 
dann in die Zylinderdeckel ein, um sich, nachdem 
auch noch die AuslaBventile gekühlt sind, in der 
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doppelwandigen Auspuffleitung am Sien wieder 
zu sammeln und dann durch den Kühlmantel des 
Auspufftopfes hindurch abzuflieBen. Die Pumpe 
besitzt einen Umlaufhahn, der Saug- und Druck 
raum miteinander verbindet, so daß die Förder- 
menge durch entsprechende Einstellung dieses Hahns 
dem Verbrauche angepaßt werden kann; außerdem 
läßt sich die Abflußtemperatur an jedem Zylinder 
durch ein besonderes Drosselventil regeln. 

Die Schmierölpumpe ist als Zahnrad- 
pumpe ausgeführt und besitzt zur Einstellung des 
Oeldrucks ein kleines Umlaufventil. Ihr Antrieb 
erfolgt unmittelbar von der Kurbelwelle aus durch 
eine feste Kuppelung. Die Pumpe saugt das warme 
Oel durch ein umschaltbares Siebfilter aus dem 
Sammelbehálter der Grundplatte und drückt e 
durch einen Röhrenkühler hindurch in die inner- 
halb des Kastengestells liegende Sammelleitung. 
Von hier aus verteilt sich das Preßöl in die ein 
zelnen Wellenlager, gelangt durch die hohle Kur- 
belwelle nach den Kurbelzapfen und durch die 
ebenfalls hohlgebohrten Pleuelstangen nach den 
Kolbenzapfen, um dann durch Rohre in das Kurbe 
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Abb. 134. 


gehäuse zurückgeführt zu werden und seinen Kreis- 
lauf von neuem zu beginnen. 


Eine zweite Schmierölpumpe ist am Kasten- 
gestell angebracht; sie fördert nur das Schmieröl 
‘ für die Arbeits- und den Kompressorzylinder. Für 
jeden Zylinder ist ein Plunger vorgesehen, dessen 
Fördermenge genau nach Tropfenzahl eingestellt 
und kontrolliert werden kann. 


Für den Fall, daß an der Zahnrad-Schmieröl- 
pumpe eine Havarie entsteht, ist eine elektrisch 
angetriebene Reservepumpe ganz gleicher 
Bauart vorgesehen, die sofort in Betrieb genommen 
werden kann, nachdem die betreffenden Leitungen 
durch Umschalten der Dreiweghähne entsprechend 
umgeschaltet sind. 


2. Die Ergebnisse der Werkstatts- 
erprobung. 
Der viertägige Dauerbetrieb fand im Juni 1916 


statt. Als Treiböl wurde dabei Gasöl mit folgenden 
Eigenschaften benutzt: 
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Spezifisches Gewicht 

bei 15° C..... 0,889, 
Viskosität bei 20°C 1,7 
Flammpunkt im 
offenen Tiegel . . 97° C 
Wasserstoffgehalt. . 13,12 °/, 
Kohlenstoffgehalt. . 86,10 0, 
Schwefelgehalt . . . 0,320, 
unt. Heizwert je kg 10 757 W.E. 


Bei der Siedeanalyse gingen über 


bis 90% C . wenige Tropfen 
von 90°—-170°C .. 1 cbcm, 
von 171°—230° C .. 8,5cbcm, 
von 231°—270°C .. 40,0 cbcm, 
von 271°—310°C .. 47,0 cbcm. 


Der Dauerlauf erlitt nach 41- 
stündigem Betriebe eine Unter- 
brechung von 20 Minuten Dauer. 
Die Drehzahl fiel — es war 2 Uhr 
nachts — langsam ab, und der. 
Motor blieb nach kurzer Zeit 
von selbst stehen. 

Als Ursache dieser Erschei- 
nung wurde festgestellt, daß 
infolge Unachtsamkeit der Bedie- 
nung die Brennstoffpumpen leer- 
gelaufen waren. Die Schwimmer- 
führung des Schwimmerventils 
war verbogen, das Ventil hatte 
sich infolgedessen nicht geöffnet. 
Diese Störung hätte, wenn das 


 Bedienungspersonal  aufmerk- 
samer gewesen wäre, nicht 
zum Stillstande der Maschine 
führen dürfen, weil bei nor- 
malem Betriebe der Brenn- 
stoffspiegel in dem Auf- 
fangraum um die  Stopf- 


buchsen der Pumpen stets zu 
sehen ist. 
Saugraum der Pumpen eine Brenn- 
enthält, die für % Stunde Voll- 
ausreicht, so hätte das Personal 


gehabt, die Ursache der Stö- 


Da der 
stoffmenge 
lastbetrieb 
genügend Zeit 
rung ohne Versuchsunterbrechung zu beseitigen. 
Diese Unterbrechung dauerte, einmal eingetreten, 
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Eine zweite Störung, 
die jedoch ohne Stillsetzen 
und auch ohne Entlastung 
der Maschine beseitigt 
werden konnte, ereignete 
sich nach 48 stündiger 
Betriebsdauer. Die Stopf- 
buchse eines Brennstoff- 
pumpen-Plungers wurde 
undicht, so daß der zuge- 
hórige Arbeitszylinder III 
etwas rußte. Die Stopf- 
buchse wurde daher bei 
vollem Betriebe des Mo- 
tors neu verpackt, was 
etwa 10 Minuten Zeit in 
Anspruch nahm. 


Die Maschine ar- 
beitete während der Nacht 
auf Wasserwiderstánde, 
am Tage jedoch, um den 
erzeugten Strom nutzbar 
zu machen, auf das 
Werknetz. Infolgedessen 
schwankte tagsüber die 
Belastung etwas und 
erreichte nicht immer den 
vorgeschriebenen Voll- 
lastwert. 


Als Mittelwerte aus 
dem Vollast-Dauerbetriebe 
seien die folgenden auf- 
geführt: 

Drehzahl je Minute 405 
ElektrischeLeistung 60 kW 
Motorische Nutz- 

leistung N, . . 90,2PSe 


Indiz. Leistung der 
Hauptzylinder N. 128 PSi 


Mechanischer Wir- 


kungsgrad y, = N 790% 
Reibungs- + Oel- 
pumpen- + 
Wasserpumpen- + 
Luftpumpen- 
Arbeit Ni— Ne = 37,8PS 
Treibölverbrauch je 
PSe stündlich 224 g 
Kühlwassertemperatur 
am Eintritt in die 
Maschine . . . . 10°C 
Kühlwassertem- 
peratur am 
Austritt aus der 
Maschine . . . 50°C 
Einblaseluft- 
Ueberdruck 63,5 kg qcm 
20: Minuten, weil in die Pumpen und Zuführungs- Schmierölverbrauch je PSe und 
rohre bereits Luft eingedrungen war und sie des- A ae EE pg 
halb neu mit Brennstoff aufgefüllt werden mußten. Die Maschine arbeitete während des Dauerlaules 
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Abb. 137 


ruhig und gleichmäßig; der Auspuff war bei Vollast 
und % derselben unsichtbar, sonst leicht sichtbar; 
bei stärkerer Ueberlastung trat Rußen ein. Einige 
Indikatordiagramme aus dem Vollastbetriebe sind in 
den Abbildungen 137 a bis f wiedergegeben. 

Bei den Stufenfahrten ergaben sich folgende 
Durchschnittswerte: 


Tafel XXXV. 
e Drei 109/ 
Belastungsstufe er er en viertel- Es Ueber- 
' last ast liastung 


Minutliche Drehzahl. :|425| 420 |420] 410 | 405 | 402 
Elektrische Leistung 
Ma a — | 148 [295] 41,8 [59,4 | 6£,3 
MotorischeNutzleistung 
MO ie PSe| — | 246 |45,6| 63,3 |89,3 | 96,5 
Indizierte Leistung der 
Arbeitszylinder . PSi| 57 | 72 | 97 | 105 | 128 | 137 
Mechanischer PS 
Wirkungsgrad . Ge — | 34 | 471] 605 | 70 170,5 
i 
Reibungs- u. Pumpen- 
arbeit ....... PS | -- | 47,4 [51,4] 41,7 [38,7 140,5 
Brennstoffverbrauch je 
Stunde....... kg 19,34] 9,25 [11,6] 14,751 19,25] 21,0 
Brennstoffverbrauch je 
PSe und Stunde . . g| — | 376 |254] 235 | 215 | 217 
Ueberdruck der Ein- 
blaseluft .. . kg qcm | 62 | 50 |55 | 62 | 64 | 65 
Kühl- bam Eintritt 
in die Ma- 
wasser schine ...|12| 10 [10| 10 | 10 | 10 
Be beim Austritt 
Ke C aus der Ma- 
schine . . .1426] 54 |43] 4 | 47 | 49 


Die Verbrauchszahlen sind in Abb. 138 gra- 
phisch aufgetragen. Bei einer Ueberlastung um 
20 % der Vollast, die 5 Minuten lang beibehalten 
wurde, sind Messungen nicht gemacht worden. 

Die im Anschlusse an die Dauerprobe vor- 
genommenen Regulierversuche entsprachen nicht 
den Anforderungen des Bordbetriebs, weil die Ma- 
schine bei den kleineren Belastungen ins Pendeln 
kam und tei Leerlauf sich Zündungs-Aussetzer ein- 


stellten. Nach Ueberholung der bezüglichen Ein- 
richtungen wurden etwa einen Monat später, im 
Juli 1916, diese Versuche wiederholt. V or Durch- 
führung eines längeren Dauerbetriebs, als also die 
Maschine noch sauber war, gelangen sie gut, waren 
jedoch nach längerem Dauerbetriebe noch immer 
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Tafel XXXVI DAN EIN ÜENE ohne Nachregulierung 
Ausgef. am 15 Juli 1916. I. S. S. W.- SE G y 320. 
Belastungs- Stromstärke- Spannung- Drehzahl- RW 
enderun | | E 
EE TEE, eegene A taa” OPE ade blas 
von auf von auf | von auf von auf 
Än — A: 267 -- 18) 190 
I, — 1 190 — 110 110 
a a de 110 40 | 35 
E ën AU 3 — 0: 0 
O -- 1, J 0 — D 35 
1, Le 39 — 130 : 110 
e A 110 — 200 185 
E 185 2970 | 265 | 
ke e ME 265 -- 115 |! 110 | 
Has S= 110 — 0 0 Ä 
0 — 1, O -- 140 110 | 
Me — 3, 110 — 270 260 
1. — 0 280 -- 0 0 | 
0 -- %, 0 — 280 235 
Tafel XXXVIL Regulierversuche mit Nachregulierung 
Ausgef. am 15. Juli 1916. .S.W. „Dynamo G.V. 320. 
Belastungs- Stromstärke- Spannung-  Drehza hzahl- KW 
Aenderung Aenderung | bleibend Aenderung bleibend Aenderung bleibend] bleibend 
von auf von auf jund regulier von auf DB, Mu at und reguliert von auf und reguliert} und reguliert 
U. A 267 -- 180 | 190190 25 — 248 e — mm | 228 225 405 — 430 408/408 | 43,542 5 
a Th 190 — 100 110 110 25 — 242 218/225 408 -- 430 | 408 408 | 24,0. 24,75 
es 110 — 40 | mal 25 — 20 |: 2025| 408 — 330 | 410410 | 8890 
Bu: 30 40 — 0 0 225 — 235 | 228/225 | 410 — 425 415/415 | un 
0 -- Y, 0— 50 ¡ 35: 35 25 — 218 2 226.225 415 -- 400 408.408 | 7,9 7,82 
Ma. ze "ZS 39 -— 120 ; 110110 225 — 214 230 225 408 — 390 : 408 408 | 25,5 24,15 
Dia E `G 110 — 200 | 170,170 25 211 4 230,225 408 — 355 | 409 408 | 390 35.0 
NM. — Ai, 170 — 273 260 260 225 -- 211 | 226:225 408 — 390 403 408 | 59,0 58,5 
du E da 260 — 120 110 110 25 — m 220 225 408 — 460 | 408/408 | 24,2 2475 
us i 110 -— Uu ` d 225 — 248 | 218.225 408 — 445 | 415,415 Ou 
0 — 1, 0 — 140 + 110110 225 — 205 | 231/225 415 — 380: 410408 | 25.5 24.75 
Y, =- ta 110 -- 270 ' 265 265 225 — MG + 230,225 408 -- 330 406 408 | 61.0 59.5 
Y — 0 265 — 0.1 0 225 — 288 ¡ 196/225 | 408 510 41645 | 00 
0 — 2, 0 -- 290 K 210260 | 225 — 187 | 234/225 415 — 350 ` 408408 | 63,0555 


Werkstattregulierversuche zeigen die nachstehen- 
den Tafeln XXXVI und XXXVII, 
gramme die Abb. 139a bis d. 
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nicht ganz befriedigend, weil die Ventile inzwischen 
etwas verschmutzt waren. Indessen wurde, um 
den Bordeinbau nicht länger aufzuhalten, von einer 


einige Tacho- 
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nochmaligen Wiederholung auf dem Werkstatt-Prüf- 
stande abgesehen und das Weitere den Regulier- 
arbeiten an Bord überlassen. Die Ergebnisse der 


Der Sicherheitsregler stellte die Maschine ab. 
sobald sie eine Drehzahl von 520’Min. erreicht hatt- 


(Fortsetzung folgi.) 
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Deutschland 


Schicksal der ehemaligen deutschen Flotte. Eine 
Glasgower Firma hat Verhandlungen mit der englischen 
Regierung abgeschlossen über den Ankauf eines Teiles 
der bei Scapa Flow versenkten deutschen Flotte, den sie 
heben und abwracken will. Angeblich können alle Zer: 
stórer und die Großkampfschiffe „Hindenburg“ und 
„Seydlitz" gehoben und abgewrackt werden. (Times, 
1. Juni 1923.) 


Nochmals die „Kriegsgreuel” der deutschen Untersee- 
boote. Die Aufsehen erregenden Mitteilungen des ameri- 
kanischen Admirals Sıms, über die wir in Nr. 32, 33/34 
und 39 berichteten und die erkennen ließen, daß es sich 
bei diesen Greuelnachrichten lediglich um „Propaganda- 
maßnahmen" ohne jeden tatsächlichen Hintergrund han- 
delte, smd neuerdings durch Kontreadmiral Pratt bestä- 
tigt worden, der während des Krieges wesentlichen Einfluß 
auf die Marineoperationen hatte und jetzt dem Navy Ge- 
neral Board angehört. Er erklärte, Admiral Sims habe 
mit seiner Behauptung, daB die deutschen Unterseeboots- 
kommandanten einer Verletzung der Gesetze der Mensch- 
lichkeit sehr mit Unrecht beschuldigt worden seien und 
daß der Fall des ,Llandovery Castle” das einzige Bei- 
spiel sei, in dem Unterseebootskommandanten auf Ueber- 
lebende gefeuert hátten, durchaus recht gehabt. Weiter 
heißt es in dem Berichte über die Unterrredung: Kontre- 
admiral Pratt gab zu; daf ein Teil der populáren Kriegs- 
berichte, die allgemeinen Unwillen gegen die Untersee- 
bootskommandanten entfesselten, eine „Kriegsnotwendig- 
keit” gewesen sei. Im Kriege sei es unmöglich, in den 
Mitteilungen über Handlungen und Maßnahmen der feind- 
lichen Macht populäre Uebertreibung und populäres Vor- 
urteil zu vermeiden. In den weitaus meisten Fällen 
hätten die Unterseebootskommandanten ihr Bestes getan, 
um die Ueberlebenden zu retten. (Christian Science 
Monitor, 18. April 1923.) 


England | 
Neubauten. Der Bau der Schlachtschiffe „Rodney“ 


und „Nelson“ tritt demnächst in seine zweite Phase, in 
der schätzungsweise 29000 Mann daran beschäftigt sein 
werden. (Moniteur dc la Flotte, 16. Juni 1923.) 


Unterseeboote. Im Arsenal zu Chatham werden zur: 
zeit die letzten Arbeiten an dem Unterseeboote „K 26”, 
das bei Vicker gebaut wurde, ausgeführt; das Boot wird 
der Unterseebootsschule in Portsmouth zugeteilt werden. 
In demselben Arsenale macht der vor 18 Monaten be- 
gonnene Bau des neuen Unterseeboots „X 1” gute Fort- 
schritte, das über Wasser 2780 Tonnen, unter Wasser 
3600 Tonnen verdrängen soll. (Moniteur de la Flotte, 
9. Juni 1923.) 


Beschäftigung der Staatsweriten. Im April 1923 
wurden in den englischen Staatswerften folgende Arbeiter- 
zahlen beschäftigt: Portsmouth 14 519, Devonport 12 483, 
Chatham 9661, Rosyth 3514, Pembroke 1308, insgesamt 
41 485 Arbeiter. (Moniteur de la Flotte, 9. Juni 1923.) 


Abwrackung. Das aus dem Jahre 1910 stammende 
Panzerschiff „Orion’ ist in Portsmouth angekommen, wo 
es abgebrochen werden soll (Moniteur de la Flotte, 
9. Juni 1923.) 

Die beiden Kleinen Kreuzer „Undaubted” und New. 
castle” werden demnächst abgebrochen werden. (Moni- 
teur de la Flotte, 16. Juni 1923.) 


Lufttahrwesen. Lord Birkenhead war der Haupt- 
redner in einer Sitzung des Reichsluftvereins, der die 
Entschließung annahm, daß die nationale Sicherheit die 
Aufstellung des Eine-Macht- Maßstabes in der Luft und 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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daß das Gedeihen des Handels die Entwicklung der 


Reichsluftlinien und der englischen Verkehrsfliegerei in 


vollstem Umfange verlange. Die Notwendigkeit zu sparen, 


sagte Lord Birkenhead, sei groß, größer aber sei die Not- 
wendigkeit der Sicherheit und des Daseins. Alle Spar: 
samkeit sei von geringem Wert, wenn das Dasein der 
Nation dadurch aufs Spiel gesetzt würde. In der Ver- 
gangenheit konnten wir unsere Zukunft als unbedingt 
gesichert ansehen, solange wir den Stärkeüberschuß in 
unserer Marine besaßen, der als Verstärkung unserer 
Insellage unsere Sicherheit verbürgte. Heute seien wir, 
an der Sicherheit gemessen, keine Insel mehr. Die 
Sicherheit des Landes könne nur erhalten bleiben, wenn 
angemessene Steitkräfte vorhanden seien, um künftigen 
Gefahren vorzubeugen, wie sie im letzten Kriege die 
Luftschiffe und Flugzeuge über England gebracht hätten. 
Man dürfe nie irgend einen Grad von Feindseligkeit in 
irgend einem Lande voraussetzen, erst recht nicht bei 
einer Nation, mit der England durch so viele Freund- 
schaften und unlösliche Bande verknüpft sei, wie zwischen 
England und Frankreich. Niemals aber in all den Jahr- 
hunderten hätten wir uns damit begnügt, die Sicherheits- 
frage von Stimmungen und Freundschaften abhängen zu 
lassen. Unmöglich könne irgend eine Regierung für die 
Landesverteidigung gutsagen, wenn in irgend einem 
Augenblick — heute, in 5 Jahren oder in 10 — etwas 
schief ginge, bloß in dem Gedanken, wir seien geschützt, 
weil zwischen uns und dem =nderen Lande so gute Be- 
ziehungen beständen. Heute seien wir in einer Lage hoff- 
nungsloser Unterlegenheit. Wenn eine Nation, die uns 
freundlich gesinnt sei und von der wir glaubten, sie würde 
uns auch weiter freundlich gesinnt bleiben, nichts desto- 
weniger infolge eines Mißverständnisses oder eines Streit- 
falles ihre Luftstreitkräfte gegen unsere Küsten richtete, 
so würden wir beinahe zum ersten Male in unserer Ge- 
schichte — sicherlich zum erstenmal in der neueren Ge: 
schichte — uns demeegenüben ganz wehrlos finden. Keine 
Sicherheit sei angemessen, die uns nicht mindestens 
ebenso stark in der Luft wie jede andere Nation in der 
Welt machte. Was Lord Salisbury und Sir S. Hoare ge- 
sagt hätten, sei zu begrüßen. Aber jeder der von ihnen 
gemachten Zusicherungen fehle es noch an Bestimmtheit. 
Sich darüber zu beklagen, sei man nicht berechtigt, weil 
der Reichsverteidigungsausschuß die Frage noch erwäge. 
Er freue sich, daß der Reichsluftverein sich für den Eine- 
Macht-Maßstab ausgesprochen habe. 


In einer Zuschrift an Times fordert der Reichsluft- 
verein zum Beitritt auf und macht für eine Verstärkung 
der Luftrüstung Stimmung. Selbstverständlich werde jede’ 
Partei, die sich in diesem Augenblick für eine angemessene 
Luftflotte einsetze, auf den starken Widerstand des Unter- 
hauses stoßen, das sich aus Mitgliedern zusammensetze, 
die mit der Losung: Sparen um jeden Preis! gewählt 
worden seien. Zu einer Zeit vor dem Kriege sei die 
Marine unter das für die Sicherheit erforderliche Maß ge- 
sunken. „Damals war es nur der organisierten öffent- 
lichen Meinung zuzuschreiben, daß wir imstande waren, 
das Mindestmaß wieder zu erreichen, das uns eine für 
unser nationales Leben unerläßliche Uebermacht gab. 
Solch eine Stärke in der Luft ist jetzt für England und 
für sein Weltreich eine Lebensnotwendigkeit, wie sie es 
in der Vergangenheit zur See war.” (Times, 31, Mai 1923.) 

Das Flugboot „Valentia” machte am 30. Mai einen 
belriedigenden Probeflug von 15 Minuten im Solent. Man- 
chester Guardian macht in seiner Beschreibung folgende 
Bauangaben. Die „Valentia ist das dritte Boot dieses 
Typs und von verbesserter Bauart. Die beiden Vorgánger 
stürzten aus unbekannten Gründen ab und gingen zu- 
grunde. Von achtern gesehen ist der Anblick des Boots- 
körpers seltsam. Von der Decklinie fällt er nach außen 
zur Wasserlinie ab. Unter Wasser ist der Boden nicht 
ganz flach, sondern wie ein sehr breites V geformt. Die 
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Seitenansicht zeigt einen sehr tiefen Bootskórper mit 
einer Stumpfnase, über der Wasserlinie hochgezogen. 
Die obere Tragfláche mißt 34,1, die untere 25,3 m. Die 
äußeren Floßkörper sind an den äußersten Enden der 
unteren Sk es befestigt; sie sollen das Kentern des 
Bootes im Wasser verhindern. Das Flugboot hat zwei 
Rolls-Royce-Condor-Motoren von 350 PS. Die er 
besteht aus 2 Führern, 2 Schützen, 1 Techniker un 
1 Funker. 
wohnen, schlafen und essen. Das Boot soll die Flotte in 
:See begleiten und, wenn nötig, die ganze Nacht im Wasser 
bleiben können. Man glaubt, daß es einen Sturm mit 
4,8 m hohem Seegang wird abreiten können. Die höchste 
Geschwindigkeit ist 110 kn, d. h. 128 Meilen die Stunde. 
"Bei dieser Geschwindigkeit werden stündlich 182 1 Pe- 
troleum von jedem der beiden Condor-Motoren ver- 
braucht. Die Behälter fassen 3017 1 Petroleum und 273 1 
Oel, womit über 8 Stunden lang bei voller Fahrt, 11 Stun- 
den lang mit Marschgeschwindigkeit geflogen werden 
kann. Der Uebergang von den Rolls-Royce-Eagle:Mo- 
toren zu 360 PS, womit die bisherige Felixtowe-Klasse der 
Flugboote ausgerüstet ist, zum Rolls-Royce-Condor von 
350 PS bedeutet einen erheblichen Schritt vorwärts. 
{Manchester Guardian, 31. Mai 1923.) 


Englische Kolonialstaaten 
Australische Marinepolitik. Der Landesverteidigungs- 


minister Bowden hat in einer kürzlich in Sidney gehal- 
tenen Ansprache versichert, von einer Abschaffung der 
australischen Flotte sei nie die Rede gewesen. Die Re- 
gierung werde alles tun, um Australien gute Flugzeuge zu 
besorgen, die für den Schutz der Häfen geeignet sind; 
wenn die verfügbaren Mittel es irgend gestatten, werden 
die Flugstreitkräfte so vermehrt werden, daß sie auch den 
Küstenschutz übernehmen können. (Moniteur de la Flotte, 
9. Juni 1923.) 

Kanadische Minenleger. Die kanadische Marine hat 
einen Zuwachs um 4 Minenleger erfahren, von denen 
zwei — ,¡Festubert” und „Ypres“ — in Halifax, die 
beiden andern — Armentières” und ,Thiepval” — in 
Esquimale stationiert sind. (Moniteur de la Flotte, 
16. Juni 1923.) 


Frankreich 


Organisation. Moniteur de la Flotte vom 19. Mai 
1923 und die folgenden Hefte derselben Zeitschrift ent: 
halten den Wortlaut des Gesetzentwurfs über die Neu- 
organisation der französischen Marine, des „loi des 
Cadres (vergl. auch Schiffbau Nr. 30,31 vom 25. April/ 
2. Mai 1923, S. 492, sowie Nr. 35 vom 30. Mai 1923, S. 
561/562). 


Manöver. Vor der Halbinsel Quiberon werden ge- 
meinsame Manöver der 22. Infanteriedivision, des Gene- 
ralstabs der Küstenbefestigungen am Atlantischen Ozean 
und der Marinedivision des Kanals und der Nordsee ab- 
gehalten.. um Landungsmöglichkeiten zu studieren. 
(Temps, 29. Mai 1923.) 


Japan 
Kleine Kreuzer. Auf der Mitsubischi-Werft in a 
saki ist der Bau eines 2100-t-Kreuzers vom ,Kinu”-Typ 
in Angriff genommen worden. ,Kinu”, seit Februar 1923 
im Dienst, ist bekannt geworden, weil er 2 Flugzeuge an 
Bord mitführt. (Moniteur de la Flotte, 16. Juni 1923.) 


Abwrackung. Die vorbereitenden Schritte zur Ab- 
wrackung der Schlachtschiffe ,Kaga” und ,Tosa” sind 
getan. (Moniteur de la Flotte, 16. Juni 1923.) 


Umbau zu Flugzeugschifien. Die Arbeiten zum Um- 
‚bau der Schlachtkreuzer ,Akagi” und „Amagi zu Flug- 
zeugmutterschiffen sind eingestellt worden, (Moniteur de 
la Flotte, 16. Juni 1923.) 
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Sie kann, wenn außer Dienst, im Bootsraum . 


Norwegen 


Luitiahrtwesen. Eine Dateie des Militár- 
flugwesens wurde von der norwegischen Verteidigungs- 
kommission vorgeschlagen. Heer und Marine sollen zwar 
ihre eigenen Luftstreitkráfte behalten; diese sollen je- 
doch in wirtschaftlicher und organisatorischer Beziehung 
von einer gemeinschaftlichen Spitze geleitet werden. 
Anstelle der beiden Flugzeugfabriken in Kjeller und 
Horten würde eine für beide Flugwesen genügen. Für 
den örtlichen Bedarf sind bei Heer und Marine Montage- 
hallen ausreichend. Die durch Gelee pung der 
Flugzeugfabriken entbehrlich werdenden erkzeug- 
maschinen sollen für Kriegszwecke zurückgestellt wer- 
den, damit dann an einem anderen, geheim zu haltenden 
Orte eine Fabrik eingerichtet werden kann, weil die be- 
kannten Flugstationen im Kriege sofort das Ziel feind- 
licher Angriffe sein werden. Deshalb wäre es auch wün- 
schenswert, daß bei den Luftstreitkräften keine Zentrali- 
sation eintritt, sondern daß die Fliegerverbände über 
das ganze Land verteilt werden. (Motorsport, Christia- 
nia, 19. Mai 1923; Nachrichten für Luftfahrer, 10. Juni 
1923.) 


Peru 


Umbaupläne, Die peruanische Regierung hat mit 
einer englischen Firma einen Vertrag abgeschlossen, der 
die Abänderung der Bewaffnung auf den Kreuzern „Al- 
mirante-Grau” und ,Colonel-Bolognesi” bezweckt (beide 
Schiffe stammen aus dem Jahre 1906, verdrángen 3200 t 
und laufen 24,6 kn). Außerdem werden die Fahrzeuge 
mit Oelkesseln ausgerüstet werden. Ihre 15 cm-Geschiitze 
sollen der Zahl nach verdoppelt werden. (Moniteur de 
la Flotte, 16. Juni 1923.) 


Rußland 


Luitfahrwesen. Unter der Ueberschrift: Wir müssen 
die Luft erobern! schreibt Prawda: Wir leben auf einem 
Vulkan, der jeden Augenblick bersten kann. Aus Cur- 
zons Note, welche die Spionage und Seeräuberei vertei- 


. digt, starrt uns der Krieg entgegen. Wir müssen bereit, 


müssen bewaffnet sein. Wir müssen eine mächtige Luft- 
flotte schaffen und müssen die Luft erobern. Die Luft- 
flutte verlangt unsere ausschließliche Aufmerksamkeit. 
Wir können Flugzeuge bekommen, sie sind die billigste 
und wirksamste Waffe gegen die Rüstungen der Bürger- 
lichen, Für den Preis eines Großkampfschiffes können 
wir 1000 Flugzeuge bauen. Wir müssen Flugzeuge zu 
Tausenden bauen, und zwar in kürzester Frist. Unsere 
Werkstätten stellen bereits diese Sowjet-Vögel zu 
Dutzenden her. Es sind viele Curzons in der Welt, die 
Krieg und- Frieden in ihren verbrecherischen Händen 
halten. Wir können und müssen die Luft erobern, koste 
es, was es wolle. (Times, 1. Juni 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Schußweite der Schlachtschiligeschätze. Die Ver: 
einigte Staaten-Marine besitzt zurzeit 5 Schlachtschiffe, 
deren schwere Geschütze bei 30% Elevation mindestens 
30 000 Yards (27430 m) Schußweite haben (vergl. auch 
Schiffbau Nr. 30/31 vom 25. April/2. Mai 1923, S. 49), 
die englische Marine dagegen nur 1: „Hood“. Alle 
übrigen englischen Großkampfschiffe haben nur Schuß- 
weiten von 24 300 bis 23 800 
je nachdem, ob sie 15”- (38 cm-) oder 13,5”- (34,3 cm-) 
Geschütze tragen. 

In der amerikanischen Nachvertragsflotte gibt es zwei: 
„Utah“ und ,Florida”, mit 12”- (30,5 cm-) Geschützen 
L/45, deren Reichweite bei 15° Elevation 22000 Yards 
(20 116 m) beträgt; dann folgen zwei: „Arkansas" und 
„Wyoming", mit 12”- (30,5 cm-) Geschützen L!50, die bei 
15° bis auf 24500 Yards (22400 m) schießen können. 
Weitere sechs: „New York”, „Texas, „Oklahoma“, 
Nevada, „Pennsylvania und „Arizona”, haben 14”- 
(35,6 cm-) Geschütze L/45 mit Schußweiten bis zu 
21000 Yards (19200 m). Das 14”-Geschütz L/50 findet 
sich auf 5 Schiffen: „New Mexico”, „Idaho", , Mississippi”. 
„California“ und „Tennessee; aber von ihnen haben die 3 
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ards (22220 bis 21 760 m). 
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erstgenannten nur 15% Elevation. Die Schußweite dieses 
Kalibers ist in den amtlich dem Parlamente vorgelegten 
Listen nicht angegeben; sie wird aber angesichts der 
hohen Mündungsgeschwindigkeit von 2800’/Sek. 
(853,4 m/Sek.) wenigstens 24000 Yards (21945 m) be- 
tragen. Demgemäß ergibt sich zwischen englischen und 
amerikanischen Schiffen folgender Vergleich für die 
Schußweiten: ` . 


Großbritannien 


1 Schiff (Hood). .......+... 30 300 Yards (27 706 m), 
12 Schiffe (Queen Elizabeth-, Royal 

Sovereiga- und Renown- 

Klassen). ............ 24 300 Yards (22 220 m), 
9 Schiffe (Iron Duke-, King 

George V.- und Tiger-Klassen) 23800 Yards (21 760 m), 


Vereinigte Staaten 


3 Schiffe (Marylands) ....... 34 500 Yards (31 547 m), 
2 „u (Californias) ....... 30000 „ (27430 m), 
3 e (New Mexico-Klasse) 24000 „ (21946 m), 
6 S (Texas, Nevada, Penn- 

sylvania-Klasse) .. . . 21000 „ (19200 m), 
2 u (Arkansas-Klasse) . . . 24500 „ 122400 m), 
2 $ (Utah-Klasse) . ..... 22000 „ (20117 mx 


Die hierin zum Ausdruck kommende Ungleichheit 
zwischen den Schiffen der beiden Länder ergibt sich 
hauptsächlich aus der Einreihung von 6 amerikanischen 
Schiffen mit den verhältnismäßig weniger leistungsfähigen 
14”- (35,6-cm-) Geschützen L/45. Die mittlere Schuß- 
weite für die 18 amerikanischen Schiffe ist 25250 Yards 
(23088 m), die der 32 englischen 24 368 Yards (22 280 m). 
Man kann zweifeln, ob eine Kriegsspielübung, bei der 
sich die beiden Flotten gegenüberstehen, irgend welchen 


Kl. 46b. Regelung von Zweitaktmaschinen. Franz 
Mädler in Charlottenburg. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Rege- 
lung von Zweitaktmaschinen, bei denen im Falle von 
ein- bis vierzylindriger Bauart die Auspuffkanäle min- 
destens 50 Grad vor dem unteren Totpunkt geöffnet 
werden und die kinatische Energie der Auspuffgase zum 
cn und Laden des Zylinders benutzt wird. Da- 
mit die Spannung beim Oeffnen der Auspuffkanäle nicht 
unter dasjenige Maß heruntergeht, das zur Beschleuni- 
gung der Gasmassen erforderlich ist, wird gemäß der Er- 
findung die Regelung der Maschine entweder durch 
Umstellung des Zündzeitpunktes allein oder durch Fül- 
lungsänderung in geringen Grenzen zusammen mit Zünd- 
verstellung bewirkt. 


Kl. 65a. Nr. 348870, Unterseebootssehrohr. Firma 
Carl Zeiss in Jena. 

Nach dieser Erfindung soll das Drehen sowie Ver- 
schieben des Sehrohres leichter gestaltet werden, das bis- 
her wegen der großen Reibung dadurch erheblich er- 
schwert wurde, daß die Abdichtung des Sehrohres im 
Leitrohr mittels einer Stoffbüchse bewirkt wurde. Um 
diesem Uebelstand abzuhelfen, wird gemäß der Erfindung 
zwischen dem Sehrohr und dem zu seiner Führung die- 
nenden Rohr ein weiteres Glied in Form eines zu einem 
ringförmigen Gefäß ausgebildeten Doppelrohres angeord- 
net, in das nach Art einer Gasometerglocke ein oben 
mit dem Sehrohr dicht verbundener, zylindrischer Außen- 
mantel eintaucht. In den zwischen diesem: Mantel und 
dem Doppelrohr verbleibenden Raum ist zur Abdichtung 
Quecksilber eingefiillt Bei ausgetauchtem Boot stellt 
sich das Quecksilber auf beiden Seiten des Mantels, 
d h. also innen und außen, gleich hoch ein, während es 
bei untergetauchtem Boot durch das eindringende 

asser auf der Außenseite des Mantels herunterge- 


drückt wird und auf der Innenseite steigt. 
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taktischen Vorteil zugunsten Enten: ergeben würde. 
Bei jeder Schußweite über 25000 Yards (22 860 m) hinaus 
wäre England rettungslos außer Wettbewerb, denn die 
englische Flotte stände dann unter dem Feuer von 48 
Geschützen, denen sie nur 8 entgegenstellen könnte.. 
Auf Entfernungen zwischen 21 500 (19660 m) und 25 000 
Yards (22860 m) könnte die englische Flotte dagegen 
ein überlegenes Feuer entwickeln, da 22 englische Schiffe 
dann gegen nur 12 amerikanische in Tätigkeit treten 
könnten. Diese Verschiedenheit rechtfertigt zweifellos 
die amerikanische Maßnahme, die Elevation ihrer 14”: 
(35,6-cm-) Geschütze L/45 zu erhöhen, wenn sie auch 
nicht eine so ausgesprochene Rückständigkeit offen- 
bart, wie es im Kongreß zum Ausdruck kam, als die 
amerikanische erung das Modernisierungsgesetz 
einbrachte, Das stärkste Argument, das zugunsten dieser 
Vorlage angeführt wurde, war aber die Ueberlegenheit 
der englischen Schußweiten bei großer Gefechtsentier- 
nung, ein Argument, das, wie oben nachgewiesen wurde, 
den Tatsachen nicht entspricht. (The Naval and Military 
Record, 30. Mai 1923.) 


— 


Kleine Kreuzer. Der Kleine Kreuzer ,Detroit'” hat 
auf seiner ersten Werftprobefahrt den glänzenden Ge- 
schwindigkeitsrekord von etwas über 35 kn erreicht 
(Konstruktionsgeschwindigkeit 33,7 kn). Der Mittelwert 
der Meilenfahrten lag zwischen 34,6 und 34,7 kn, beim 
Schwesterschiffe , Richmond” bei 34,2 kn. „Detroit“, 
der von der Bethlehem Shipbuilding Co. in Fore River 
(Mass.) erbaut worden ist, entwickelte bei den Meilen- 
fahrten 100 000 WPS, also 10000 PS mehr als vertrag- 
lich vorgesehen. „Detroit hat Curtis-Turbinen, „Rich- 
mond Parsons-Turbinen. „Detroit hat Turbodynamos 
von der General Electric Co., ¡Richmond” solche von 
Westinghouse. (Army and Navy Journal, 2. Juni 1923.) 


Kl. 65a. Nr. 348 873. Schlepphaken, 
scher in Dessau. 

Das Neue dieses Schlepphakens, der in bekannter 
Weise durch den Trossenzug geöffnet wird, besteht 
darin, daß der schnabelartige, in den Haupthakenteil f 
eingreifende, sperr- und aufklappbare Hakenteil d in der 


Walter Ketz- 


Lastrichtung mit einer Nase t, in der die Last angreift, 
sich in eine kurze, nur wenig über die Lastrichtungslinie A 
vorragende Nase s des Hakenteiles f stützt und die 
Nasenstützflächen q konzentrisch zum Drehzapfen p des 
Hakenteiles d liegende Zylinderflächen sind, wobei die 
Lastrichtungslinie A etwas oberhalb des Scheitels der 
Flächen q durchgeht und der Zapfen p etwas unterhalb 
der Linie A liegt. 


Kl. 65a. Nr. 348 871. Nachgiebig aufgehängtes Steu- 

erruder für Gleitboote. Societe des Bateaux glisseurs de 
Lambert in Nanterre, Seine. 
Zweck dieser Erfindung ist es, bei einem Auf- 
schlagen des Ruders in der Fahrt auf einen harten Wider- 
stand einem Bruch des Ruders oder anderer Teile vorzu- 
beugen, indem das Ruder so eingesetzt wird, daß es 
nach oben ausweichen kann. Zu diesem Zweck wird die 
Einrichtung so getroffen, daß die Ruderspindel in ihrer 
Führung entgegen der Wirkung einer auf ihr angeord- 
neten Schraubenfeder nach oben gleiten kann. 
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Kl. 74d. Nr. 348 523. Einrichtung zur Stórungs- Empfänger und Aufnahmestelle (Mikrophon oder Ohr) 
befreiung von Schallsignalen in Schallempfangsanlagen, ein aus einem schallabsorbierenden Raum und einem ab- 
insbesondere in Verbindung mit Unterwasserschall-_ gestimmten Organ bestehendes Schal'sieb eingeschaltet 
empfängern. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. ist. Die Innenseiten der Wände des schallabsorbierenden 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der Raumes werden zweckmäßig mit schalldämpfenden 
bekannten Einrichtung der oben genannten Art, bei der Mitteln belegt. Außerdem können die Wände des schall- 
die Weitergabe des Schalles vom eigentlichen Empfangs- absorbierenden Raumes mit Löchern, gegebenenfalls von 
raum zur Aufnahmestelle unter Vermittlung eines sehr verschiedener Größe, versehen werden, die zweckmäßig 
klein und flach gestalteten Luft- oder Gasraums erfolgt. mittels eines Verschlußorganes gruppenweis geöffnet 
Das Neue besteht darin, daß in den Schallweg zwischen bzw. geschlossen werden können. 
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Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, Eindeckdampfer von je 8000 t dw. erhalten. Der 


Prinzenstr. 94, vom 9. Juli 1923: Preis für diese Schiffe teläuft sich auf etwa 9 £ 5s 
Verbands-Grund- und Richtpreise per Kilo per t dw. (Juni 1923.) 
für Werkslieferungen: Die Transmarine Corporation hat bei der Hildebrand 
Aluminium-Bleche, -Dráhte. -Stangen ...... M 115000,— Shipyard, Kingston. New York, zwei Diesel: 
Aluminium-Rohr ......... .............. „135000. Schlepper in Auftrag gegeben von folgenden Ab- 
Kupfer-Bleche ....... . ....ooooo o... „ 77000,— messungen: L. ü. a.=63; Br.—14', Tfg —7. Jedes 
Kupfer-Dráhte, -Stangen NO .. 70000,— Schiff wird mit einem sechszylindrigen Nelco-Diesel- 
Kupfer-Rohre o Ne „ 79000,— Motor von 180 PS ausgerüstet. Voraussichtlicher Bau- 
Kupfer-Schalen `... „ 88000,— preis 75000 $, (Februar 1923.) 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte ......... ne 84 000,— Bei der „Betlehem Shipbuilding Corporation” sind 
Messing-Stangen `... wv 61000,— für die Eastern Steamship Lines zwei stählerne Zwei- 
Messing-Rohre o.ÑN...........ooooomooo... „ 87000— schrauben-Fracht- und Fahrgastdampler 
Messing-Kronenrobr . . . .. aaau „n 99000.— bestellt worden. Diese Schiffe sollen im Frühjahr 1924 
. Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen „ 105000,— fahrbereit sein und werden zwischen Boston und New 
Neusilber- Bleche, -Drähte, -Stangen ....... „n 118000.— York verkehren. Die Konstruktionsdaten sind folgende: 
— L. ü. a. — 402', Geschwindigkeit 17 kn, im Maximum 
Preise von Schifísneubauten im Auslande. 19 kn: Antrieb durch Turbinen; Oelfeuerung; Einrichtung 


Die Firma Workman, Clark & Co., Ltd. Belfast, hat für 900 Fahrgäste auf jedem Schiff. Beide Dampfer zu- 
von der Court Line Ltd., London, den Auftrag auf zwei sammen werden etwa 3503000 $ kosten. (Februar 1923.) 


Schifts-Preise 


A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschitie (ausschl. Flußfahrzeuge) 


T sfähi keit Ab Bauiah | Daten über o ¡ Gesamt- 
Schiffsname a ad TTT ` Maschinen- u.| Verkäufer (V) preis 
Schiffsart B.-R.-T. ` des Baumaterial Kessel- bzw.| Käufer (K) PA Bemerkungen 
chiffsar ; äufer 
N.-R.-T. ' Schiffes Klasse |Motoranlagen Tonne dw 
l 
„Lilias Calvert” | 1050 t dw 1191'3° x30'5" 1888 Maschine |V: ze £ 6000 ¡Nach englischen Angaben 
Eindeckschiff ¡804 B.-R.-T. | x13'4' . Stahl 14, 25", E Ce GE EE ZE Anfang Juli 1923 


15'6" Tiefg. Bureau an A0). E 971 
Spez. Besichtig. 
Nr.2i. Jahre 1921 
, 


„Margit” 1450 tdw 12152 '- 321" 1902 Maschine | V: an „Margit" i £ 10 000 | do. 


Norwegisches |1036 B.-R.-T.| x163“. Stahl 17”, 28 .”, ZE | ca. 6,9 £ 
Eindeckschiff 15'2° Tiefg. SE Al Lloyds; | 46" x 30" geb 


' Spez. Besichtig. 
¡Nr.2i.Jahre 1923' 


„Marguerite VI" (1500 bis 1600 :215'5“~ 35'1"| 1908 | Maschine £ 13000 ' do. 


Eindeckschiff t dw x123” Stahl 16", 27", 8,1 bi 
852 B.-R.-T. gon A ope; | dëm "air 


im Jahre 1923 


„Ischernomore" | 1600 t dw ¡245'3" y 331" 1903 Maschine Ra oe £ 12000 do. 
Russischer 1423 B.-R.-T. x 23' Stahl 22a ds Geleet GC ca. 71,5% 

Fracht u.Fahr- — 571x431," und Lon on | 
gastdampfer | 

| 
„John S.Calvert*| 1700 t dw 219" 6"x347" 1907 Maschine V: en ' £ 12009 do. 
Eindeckschiff |1040 B.-R.-T. p x 138" x Stahl 11434, 2312 Bei, | ca TE 
5'6” Tiefg. Deine, 38%, i xX 27 1 E . H R 
| im Jahre 1921 ' 

f | 

„Kamor" 2300 tdw | 245'<36' x 1902 Maschine , V¿AS Us | £13500 do. 
Norwegisches ¡1529 B.-R.-T. | 22'5" x 18° Stahl 1715", 27°, EES eg, RBE 
Spardeckschiff Tiefgang  ¡Norweg. Veritas| 47" ,.36'" 


| i 
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T Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Frachtdampier „Kellerwald“, Am 28. Juni hat der 
für die Hamburg-Amerika Linie von der Deutschen 
Werft A.-G. in Finkenwärder erbaute Frachtdampfer 


eh 


Abb. 1. 
Hamburg, Betrieb Finkenwärder 


„Kellerwald” seine erste Reise nach Montevideo, Buenos 
Aires und Rosario angetreten. Die Abmessungen des 
Damplers sind: Länge 121,4 m, Breite 16,45 m, Seiten- 
höhe 11,67 m, Tragfähigkeit 
8800 t, Vermessung 5000 Br.- 
Reg.-T. Der Äntrieb erfolgt 


durch eine dreifache Ex- 


pansions - Heißdampfmaschine fá: 


von 2850 PSi, die dem 
Fahrzeug eine Geschwindig- 
keit von 11 kn pro Stunde 
erteilt. (Siehe Abb. 1.) 


An Schwesterschiffen die- 
ses Typs wurden bisher von 
der Deutschen Werft für 
die Hamburg-Amerika Linie 
zur Ablieferung gebracht: 
Dampfer „Frankenwald", 
Dampfer „Wasgenwald“, 
Motorschiff „Spreewald", 
Motorschiff „Odenwald. 
Ein weiteres Schwesterschiff 
„Idarwald" ist inzwischen 
in ihrem Betriebe Tollerort 
vom Stapel gelaufen. (Siehe 
Abb. 2.) 

Der Dampfer „Idarwald“ 
wird auf Grund der mit 
dem Dampfer „Andalusia” 
der gleichen Reederei (2000 t 
Tragfähigkeit, 1921 von der 
Deutschen Werft zur Ab- 
lieferung gebracht) gemachten 


Dampter ,Kellerwald'* der Hamburg-Amerika Lisie, gebaut von der Deutschen Werit A.-G., 


4 der 
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Erfahrungen gleichfalls cine Ausrüstung mit einem Star- 
Contra-Propeller, System Haß, erhalten. 


Stapellauf, Auf der Werft der Brückenbau Flender 

A. G. Benrath und Lübeck ist am 6. Juli der für die 
Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa, Bremen, 
als drittes Schiff einer Serie erbaute Dampfer „T a nn en- 
fels” glücklich vom Stapel gelaufen. Das Schiff hat fol- 
gende Dimensionen: Br.-Reg.-T. 5600, Länge zwischen. 
den Loten 102,72 m, Breite 

auf Spant 14,63 m, Seiten- 

höhe 9,60 m, Maschinen- 

leistung 1500 PS. 


Probefahrten. Der für 
die Bugsier- und Reederei-- 
firma Lütgens & Reimers auf 
Norderwerft neu er- 
baute Seeschleppdampfer: 
„Maakenwerder‘" hat am 
3. Juli seine Probefahrt er- 
ledigt Das mit einer Maschine 
von 500 PS versehene Schiff 
wurde übernommen und in 
Dienst gestellt. 


Der auf der Neptunwerft 
für die Reederei Carl 
Wohlenberg erbaute neue 
Dampfer „Grete“ von 800 t 
hat am 5. Juli seine Probe- 


fahrt erledigt. 


ARA: 
NK" 
FITT DN 
> or WË "o 
b en 


Ké 


Neuer Dampier. Der 
für die Hamburg - Amerika 
Linie inFlensburg neu erbaute 
Dampfer ,Oldenburg" ist 
am 1. Juli unter Führung des Kapitáns Karberg von 
Bremen kommend, wo er Teilladung eingenommen hat, 
in Hamburg eingetroffen. 
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Abb. 2 Dampier „Idarwald“ für die Hamburg-A merika Linie, gebaut von der Deutschen Werit A. G.. 


Hamburg, Betrieb Tollerort 


lautsprechendes Telephon mit eigener Empfangs- und 
Verstárkereinrichtung zur Wiedergabe von Rundfunk- 
darbietungen für die Passagiere eingebaut. Als erster 
Hapag-Dampfer nach dem Kriege hat Dampfer „Albert 
Ballin" wiederum Raumtelephonie, während der über- 
haupt erste deutsche Dampfer mit Raumtelephonie 1914 
der Dampfer „Imperator der Hapag war. Die Funk- 
anlage auf Dampfer „Albert Ballin” ist nach dem Tele- 
funken-System errichtet und ist von der Deutschen Be- 
triebsgesellschaft für drahtlose Telegrafie (Debeg) ein- 
gebaut und betrieben, wie alle Funkstellen der Hamburg- 
Amerika Linie. 


An 


Stettin—Reval—Helsingíors. Um dem wachsenden 
Bedürfnis des immer größer werdenden Verkehrs 
zwischen Deutschland, Finnland und Estland Genüge zu 
tragen, hat die Reederei Rud. Christ. Gribel, Stettin, den 
neuen großen Doppelschrauben-Schnelldampfer „Rügen 
in die Linie Stettin—Reval—Helsingfors eingestellt. Das 
Schiff, das sich in allen seinen Einrichtungen als ein 
erstklassiger Passagierdampfer darstellt, hat sich schnell 
eine große Beliebtheit bei. den Reisenden errungen. Von 
besonderer Wichtigkeit dürfte der Umstand für viele 
Passagiere sein, daß eine Reise mit dem Dampier 
„Rügen’ von Stettin nach Reval—Helsingfors die See- 
fahrt gegenüber anderen Häfen um eine bedeutende 
Strecke abkürzt. Der Dampfer verläßt Stettin jeden 
Sonnabend nachmittag um 4 Uhr, kommt am Montag 
vormittag in Reval und Montag mittag in Helsingfors 
an. Von Helsingfors geht das Schiff jeden Mittwoch 
nachmittag um 2 Uhr, von Reval an dem gleichen Tage 
um 6 Uhr nachmittags ab, die Ankunft in Stettin er- 
folgt am Freitag vormittag. 


Amerikaner vermeiden die eigenen Dampier. Aus 
London wird geschrieben: Von den 300 Fahrgästen 
1. Klasse auf dem Dampfer „Empreß of France” der Ca- 
nada Pacific Gesellschaft, der, aus Quebec kommend, 
soeben in Southampton anlangte, waren 129 Neuyorker, 
und ferner reisten 50 Amerikaner von 177 2. Klasse, 
ebenfalls auf dem Umweg über Quebec, um nicht auf 
den Genuß geistiger Getränke verzichten zu müssen, 


Wirtschaftliche Lage Norwegens im Mai 1923. Die 
Arbeitslosigkeit. ist stark im Rückgang, die Anzahl der 
Arbeitslosen kann Ultimo Mai auf 14800 gegen 19 300 
Ultimo April geschätzt werden. — Die Zolleinnahmen 
im Mai waren 5,1 Mill. Kr. gegen 4,4 Mill. Kr. in demsel- 
ben Monat vorigen Jahres. In den ersten elf Monaten 
des Budgetjahres sind 89,5 Mill. K. gegen 63,5 Mill. Kr. 
in demselben Zeitraum vorigen Jahres eingegangen. — 
Der Holzmarkt ist wesentlich unverändert. Der Preis 
auf Stützenholz macht ca. 125 bis 127/6 cif. Ostküste 
Englands aus. Grubenholz liegt etwas fester an und der 
Preis ist ca. 65 sh cif. Der Markt für Hobelholz ist et- 
was besser als im April gewesen, und es ist gute Nach: 
frage nach £ 22.10.0 für Redwood und £ 21 für White- 
wood für Juli-Verladung gewesen. Die Märkte auf dem 
Kontinent und über See sind still, Südafrika ausgenom- 
men. — Der Walfischfang ist in diesem Jahre bedeu- 
tend gewesen. Der größte Teil vom Fischfang wurde im 
voraus zu günstigen Preisen verkauft, der Wert des Ge- 
samtfanges wird auf etwa 1,5 Mill. £ geschätzt. — Der 
Doarschfang hat durch das anhaltende schlechte Wetter 
in der letzten Hälfte des Monats sehr gelitten. Der 
Fang war jedoch Anfang des Monats ganz gut, so dal 
der Erfolg als befriedigend gelten kann. Der Gesamtfang 
bis Ende Mai betrug 44,8 Mill. £ gegen 45,9 Mill. £ 
vorigen Jahres. — Die gesamte Ausfuhr des Landes be- 
trug im April 66,8 Mill. Kr. gegen 57,1 Mill. Kr. im 
vorigen Jahre. Am höchsten stellt sich der Wert für 
die Ausfuhr von Papier und Holzmasse, der 23 Mill. Kr. 
beträgt. Danach kommen Lebensmittel von Tieren mit 
12 Mill. Kr., wovon die Ausfuhr von Heringen und 
Fischen 88 Mill. Kr. beträgt. 


Sate oil 
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Bau eines russischen Damplers in England. Für 
Rechnung des Moskauer Centrosojus wird gegenwärtig 
in England ein Bugsier- und Passagierdampfer für Fluß- 
und Küstenfahrt gebaut. Er soll auch etwa 100 t Ladung 
tragen können und mit voller Ladung eine Geschwindig- 
keit von 12 kn haben. Er soll in einem Monat fertig sein 
uns wird dann mit Manufakturwaren nach Sibirien 
abren. 


Die Verwaltung der russischen Freiwilligen-Flotte 
gibt bekannt, daB in letzter Zeit Nachrichten verbreitet 
werden, wonach die russische Freiwilligen-Flotte der 
englischen White Star Line das Monopol in bezug auf 
Transport russischer Aus- und Einwanderer zugesichert 
habe und daß Herr Bustard, Vertreter der White Star 
Line, von der Freiwilligen-Flotte zum Vermittler für die 
Verhandlungen mit ausländischen Firmen in Sachen der 
Aus- und Einwanderer ernannt worden sei. Die Verwal- 
tung der russischen Freiwilligen-Flotte betont ausdrück- 
lich, daß diese Nachrichten der Wirklichkeit in keinem 
Fall entsprechen. 

Stockung im englischen Schiffbau. Die noch immer 
andauernde Aussperrung der Kesselschmiede, die bereits 
die Ueberführung von der Ausbesserung bedürftigen 
Schiffen nach dem Kontinent veranlaßte, machte in- 
zwischen auch die Einstellung der Arbeit an mehreren 
Dampfern auf den Werften von Barrow notwendig. So 
teilte die Firma Vickers mit, daß sie genötigt war, die 
Reparatur eines großen Truppendampfers abzulehnen, 
weil sie unter den obwaltenden Verhältnissen keinen be- 
stimmten Ablieferungstermin zusagen konnte. 


Schwedische Reederanleihen. Die Reederei-A. G. 
Nordstjärnan ersucht die Regierung um eine Reeder- 
anleihe von 1250000 Kr. Seitdem der Handelsumsatz 
mit der Westküste von Süd- und Nordamerika etwas 
lebhafter geworden ist, beabsichtigt die Gesellschaft, 
ihr früheres Neubautenprogramm durchzuführen und hat 
beschlossen, in diesem Jahre ein neues Motorfahrzeug 
von 6550 t dw zu bestellen, das auf der Linie nach Bra- 
silien und La Plata eingestellt werden soll. Es soll bei 
Burmeister & Wain in Kopenhagen gebaut werden, wo 
die , Gesellschaft seit einigen Jahren Material auf 
Lager hat. 


Schiffahrtsnachrichten von der Adria. Die subven- 
tionierte Linie des Lloyd Triestino Triest-Shanghai wurde 
jetzt ohne eine Subventionserhöhung bis Kobe verlän- 
gert, so daß jetzt eine monatliche Japanlinie besteht. 
Die ersten Abfahrten verzeichneten volle Ladungen. Der 
gegenwärlige monatliche Dienst nach Bombay wird, um 
den Oelsaaten- und Baumwollverkehr besser pflegen zu 
können, in einen zweiwöchentlichen verwandelt. Im 
vergangenen Jahr wurden nach der soeben veröffent- 
lichten Statistik in Triest 5221 Auswanderer eingeschifft, 
hiervon 2586 Ausländer. Dagegen verzeichnen die ersten 
drei Monate 1923 mit 2615 Auswanderern eine Zunahme, 
wobei insbesondere das ausländische Kontingent fast auf 
das Vierfache gestiegen ist. — Der Triester Import aus 
Ungarn übersteigt in dem ersten Vierteljahr 1923 mit 
49122 Mtz. die Jahresleistung 1922 um ein Drittel. Der 
Gesamtverkehr mit Ungarn (Import und Export) machte 
von Januar bis März 1923 315457 Mtz. aus. 


Bücherbesprechungen 


Hermann Behner: Atlas der Funktelegraphie und 
Seekabel im Weltverkehr. Groß-Folio. Gea-Verlag 
G. m. b. H. Berlin 1923. 

In einer Weltkarte (Indexkarte) und 10 Einzelkarten 
verzeichnet der Atlas die zurzeit vorhandenen Funk- 
stationen und Uebersee-Kabellinien nebst Funkenver- 
kehrslinien. Die durch farbige Signaturen unterschiede- 
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nen Funkstellen zerfallen in Großfunkstellen im Welt- 
verkehr, Küstenfunkstellen für allgemeinen öffentlichen 
Verkehr, öffentliche Funkpeilstellen und Funkstellen für 
inneren Verkehr. 


Die Stationen sind zweckmäßig durch rote Zahlen 
bezeichnet, und in einem besonderen, herausnehmbaren 
Verzeichnis einmal nach diesen Nummern und dann in 
alphabetischer Reihenfolge unter Beifügung der geogra- 
phischen Lage (nach Länge und Breite) ‚aufgenommen. 
Die letzte Karte, Deutschland, die ohne Nummer geblie- 
ben ist, fällt auf durch die sorgfältige Registrierung der 
verschiedenartigsten Funkstellen. 


Der Atlas stellt eine kartographische Glanzleistung 
dar, nicht zum wenigsten durch die wohltuende Ueber- 
sichtlichkeit des durch Buntdruck gehobenen Karten- 
materials, und kann in der ruhelosen Flucht der Erschei- 
nungen auf funkentelegraphischem Gebiete als eine will- 
kommene Etappe gelten. 

+ 
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Taschenbuch der Luftilotten. 3. Jahrgang 1923, von 
Dipl.-Ing. Werner v. Langs dorff. (Grundpreis 
in Ganzleinen, handlich gebunden, 6 M., zu verviel- 
fachen mit der Buchhandels-Schlüsselzahl). J. F. Leh- 


manns Verlag in München. 


Ein vollständiges Bild des augenblicklichen Standes der 
Luftflotten bietet das soeben erschienene Buch. InTabellen, 
Bildern, Skizzen und Schattenrissen stellt es die Luftschiffe 
und Flugzeuge der luftfahrenden Staaten dar. Es bringt 
außer den interessantesten und bedeutsamsten Kriegs- 
typen vor allem die nach 1918 gebauten bzw. geflogenen 
Luftfahrzeuge. Besondere Beachtung wurde den. nach 
dem Kriege hoch entwickelten Verkehrsflugzeugen zu- 
teil, sowie den motorlosen Flugzeugen und Fallschirmen, 
über die in letzter Zeit viel gesprochen und geschrieben 
wurde. In den Tabellen werden von den einzelnen 
Fahrzeugen angeführt: Firma, Baujahr, Typ, Deckenzahl, 
Art der Schraube, Bestimmung (Krieg, Sport, See, Ver- 
kehr, Uebung), Zahl der Sitze, Zahl der Motoren, Motor- 
typ, Motorenstärke, Spannweite, Länge, Tragfläche, 
‚Leergewicht, Nutzlast, Fiuggewicht, Zahl der Schrauben, 
Geschwindigkeit, Gipfelhöhe. Vertreten sind folgende 
Länder: Deutschland, England, Frankreich, Holland, 
“alien, Japan, Litauen, Oesterreich, Polen, Rußland, 
Schweden, Schweiz, Spanien, Tschechoslowakei, Ver- 
einigte Staaten. In dem Kapitel: Die Entwicklung der 
Luftfahrzeuge, wird in knappen, klaren Zügen unter 
Hervorhebung alles Wesentlichen, das Bild von den 
eısten Versuchen der modernen Luftfahrt bis auf den 
heutigen Tag gezeichnet. Hier sind auch die Bestim- 
mungen des Versailler Vertrages, welche die deutsche 
Luftfahrt beschränken, aufgenommen. Die Tabellen, die 
Uebersicht über die Verwendung der Flugzeugtypen, 
Bewólkungs-, Sichtweiten- und Windstárken-Tabellen 
und Gesetze machen das Buch fiir die Praxis unentbehr- 
lich. Es ist aber auch fúr diejenigen bestimmt, die sich 
beruflich oder aus Liebhaberei mit dem Flugwesen be- 
schäftigen., 
+ + 


+ 
Das Wiesinger Luftschiff, ein Glied in der Entwicklung 
der Lenkballone. Von Prof. Kurt Wiesinger 1923. Ver- 
lag von Ackermann € Pungs, Berlin-Lankwitz. Gz. 12 
X Schlüsselzahl des Bórsenvereins, 


Das vorliegende Buch will einen Einblick geben in 
den Werdegang einer Erfindung, die, veranlaßt durch 
die vielen Luftschiffkatastrophen, systematisch die Nach- 
teile der verschiedenen Lenkballonarten auszuschalten 
sucht. Das Werk umfaßt drei deutlich gegeneinander ab- 
gegrenzte Abschnitte; erstens die Luftschiffahrt vor dem 
Wiesinger-Luftschiff, zweitens die Erklärung und Be- 
rechnung des Erfindungsgegenstandes und drittens, und 
zwar nur ganz kurz angedeutet, den Stand der heutigen 
Luftschiffahrt, um auf diese Weise den richtigen MaB- 
stab zum Vergleich mit den früheren Bauformen zu 
haben und andererseits aus den jetzigen Systemen einen 
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Beleg für die Richtigkeit der von Wiesinger aufge- 
stellten Richtlinien zu erhalten. 

Abgesehen von den Berechnungen hat es der Ver- 
fasser versucht, möglichst allgemeinverständlich zu 
bleiben, um einem weiten Leserkreise die interessierende 
Materie zugänglich zu machen. 

Ein Tafel-Anhang mit Konstruktionszeichnungen 
Wiesinger-Luftschiffes im MaBstabe von 1:200 vervoll- 
ständigt das auch typographisch geschmackvoll ausge- 
stattete Buch. r. 
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Die Dampiturbinen. Ihre Wirkungsweise, Berechnung 
und Konstruktion. Von Prof. Const. Zietemann, 
Diplom-Ingenieur, Chemnitz. I: Theorie der Dampf- 
turbinen. Mit 58 Abbildungen. 150 Seiten. Sammlung 
| 


Göschen Nr. 274. Walter de Gruyter & Co., Berlin 
W.10 und Leipzig. 1923. Preis: Grundzahl 1 Mk. 


Mit der Entwicklung des Dampfturbinenbaues ist 
auch cine diesbezügliche Literatur entstanden. Es scheint 
aber doch ein Werk zu fehlen, das nicht nur die wissen- 
schaftlichen Grundlagen der Wirkungsweise und der 
thermischen Berechnung vermittelt, sondern auch die 
Seite beachtet, die verschiedenen Ausfüh- 
rungsarten, die Berechnung und die Ausführung aller 
Teile und den neuesten Stand des Dampfturbinenbaues 
zeigt, so daß es dem in der Praxis stehenden Ingenieur 
wie auch dem Studierenden möglich ist, sich leicht auf 
diesem Gebiete zurechtzufinden. Diesem Zwecke soll die 
vorliegende Arbeit dienen. Der erste Band des Wer- 
Band II und IN sollen in Kürze 


praktische 


kes liegt bereits vor, 
folgen. 

Vorausgesetzt werden mußte die Kenntnis der grund- 
legenden Gesetze der Wärmelehre, jedoch sind die 
Eigenschaften des Wasserdampfes, die Strömungsvor- 
gänge und die Darstellung in Diagrammen mit Rücksich! 
auf die Dampfturbinenberechnung behandelt und durch 
Beispiele erläutert. Ferner ist auf die Berechnung der 
Mündungen, die Art der Energieabgabe und die sich er- 
gebende Einteilung der Damplturbinen eingegangen. 


Ein weiterer Abschnitt umfaßt die auftretenden Ver- 
luste, die Ermittlung der Leistung und die Wirkungs- 
grade, die Bestimmung des Dampf- und des Wármever- 
brauches. Den SchluB des ersten Bándchens bildet ein 
thermischer Vergleich zwischen Dampfturbine und -Kol- 
benmaschine, die Dampftabellen und einige andere Zab- 
lentafeln. 


Wenn auch der zur Verfügung stehende Raum eine 
äußerst knappe Behandlung des umfangreichen Stoffes 
nötig machte, so bringt der Inhalt des Buches doch alles. 
was für den Dampfturbinenbau wichtig ist. Demjenigen. 
der sich noch eingehender mit einzelnen Frage ver- 
traut machen will, werden die zahlreichen Literatur- 
hinweise und das Literaturverzeichnis von Nutzen sein. 
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Zylinnder-Bohrmaschinen 


mit wanderndem Bohrkopf oder wandernder Bohrstange. 
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Neuzeitliche Flußschlepper 


Von Oberingenieur vom Bögel, Walsum-Niederrhein. 


Der Weltkrieg wird in seinen weiteren Aus- 
wirkungen auch auf den großen europäischen 
Binnenwasserstraßen einen schärferen Wettbewerb 
auslösen als je zuvor. Praktisch gangbare Wege, 
diesem Wettbewerb erfolgreich zu begegnen, liegen 
in dem Bau von Schleppschiffen, die namentlich' in 
Hinsicht auf ihre Antriebsanlagen von überragender 
Betriebswirtschaftlichkeit sind. Damit ist der An- 


schinenanlagen mehr Energie vernichten, als weniger 
unempfindliche Verkehrsinstitute sich leisten könn- 
ten, ohne dabei dauerndem Siechtum zu verfallen. 
Heute sieht sich auch die Binnenschiffahrt vor die 
Notwendigkeit gestellt, ihre Betriebe wirtschaft- 
licher zu gestalten, und dieses kann nur durch we- 
sentliche Herabsetzung der Betriebskosten ge- 
schehen. Namentlich auf Flüssen mit stellenweise 


Abb. 1. Der Dieselmotorschlepper „Franz Haniel XXVIII” nach der Probefahrt vor der Bauwerft liegend 


stoB zur allmählichen Vervollkommnung der heute 
noch sehr rückständigen Triebmittel dieses wich- 
tigen Verkehrszweiges gegeben. Während auf den 
meisten anderen Gebieten des modernen Verkehrs- 
wesens mit Hilfe der technischen Wissenschaft ge- 
waltige Verbesserungen der Fahrbetriebsmittel und 
damit entsprechende Steigerung der Betriebsökono- 
mie erzielt worden sind, lag eine dringende Notwen- 
digkeit, ähnliche Neuerungen und damit Verbes- 
serungen in der Binnenschiffahrt durchzuführen, bis- 
lang nicht vor, denn auf allen wichtigen Binnen- 
wasserstraßen, so auch auf dem Rhein, verkehren 
heute noch ganz veraltete Schlepper, deren Ma- 


geringer Wassertiefe und stark wechselnden Strom- 
geschwindigkeiten dürften in nächster Zukunft neue 
Schiffsformen mit neuzeitlichen Antriebsmaschinen 
auftauchen, die infolge ihrer wesentlich gesteigerten 
Wirtschaftlichkeit und Verwendungsmöglichkeit die 
veralteten und schwerfälligen Kohlenfresser bald 
verdrängen werden. Den notwendigen allmählichen 
Uebergang zu dem, dem heutigen Stand der fortge- 
schrittenen Technik besser angepaßten Flußschiff- 
schlepper leiten weitschauende Reedereien bereits 
ein. 

Der erste Pionier neuzeitlicher Flußschlepper 
ist der für die Fahrt auf dem mittleren und 


NI 


| 4 $ 
BEN 
Bike Ge 


e er HOON Al d A 
ALA UP NS 
peH ANA 


= lefrio Jekel ST 
h Fre)“ p 


"y 
up, 
CN Gr ki <a 
Bes, 


ur 


ES 


u “ 


cn: 


Së Sr Së says 


-e—a E a 


Y 5 A) á ` La 
Sn” ` 27 í 
séi A SÉ DE U Zn 2 pe WR a 


E e HT - 
DATE "ent A Du. 


Hi 


"up. 


» e Ty Y 
K 5 
u. P 
ZS a" 


l 
ls AY, 
= ¿DA - >. E " A ` a 
z Jg r D $ pi EA, 
Ka e A > E sh ` KS 
e - Y Ta A - y a ur, 
r > Yu 2 S » My e séi, < r e Eé wf? 
Fita 4 y ` - Le i d sr 8 An VE GC m 
` r e / á Es Aë "CR al ar P + 4 
e SR d d La e ` "AP ad. de eg? £ CA o 
- > q kW (A ww H. bh Krieg 
d , P i - 2 ir, a € ( 
D Ja i e A. t | n | y , 
e A P v weni ` | ` NM 
LK = a d H ' 
pr l , | 
de? WU l : 
d "SS 


| 
d 


o PE 
TEVE 


3 
Ké 
| D 
H 
$ 
en 
Ka f 
= 
` A 
v 


A - Debra 


Sohan, 


mr Ze 


poa TE ` AB | 
TRAS TUN ez UN t- - — oo 
E ¡pa ama ge rer 


| 


N e 

Be 

Er 

f 

A 
Pu 

| 

y E 


Digitized by Googl 


L 
4 


SCHIFFBAU 


AA AAA AA AA A A AA nn Ee 


Seite 67 


| - = | Anank? amà vorn PEF (Sant vi 


E D er 


ALLA pas, haben “gano bon dag -) 


i 


! 
32 
1 


Zi SS GO 
d N j = Mm : m Se: 
A ondo > 


td, hha 


LOL 
dl une A Kr 
al‘ A ¿ 
— H ad N Ss Ee 


| 
Sudere- Vorra ts Zant 
D 


Os (behalte, ` 


Sehe H 40" nach Amin J’sdken 
i 


Doppelschrauben-Dieselmotorschlepper „Franz Haniel XXVII" 


p Të ët Ma, Y en nn 


unteren Rhein bestimmte, kürzlich 


in Dienst gestellte Doppelschrauben- 
Dieselmotorschlepper „Franz Ha- 
niel XXVII”. 


Die Reederei Franz Haniel & Cie. l 
G. m. b. H. in Duisburg-Ruhrort ent- 


schloß sich im Frühjahr 1922, einen 


hauptsächlich für die Strecke Ruhr- 
ort—Mannheim geeigneten starken 
Dieselschlepper zu bauen und gab 
das Schiff der Gutehoffnungshütte, 
Aktienverein für Bergbau und Hütten- 
betrieb in Oberhausen, Abteilung 
Rheinwerft Walsum, in Auftrag. Die 
Werft, die sich außer dem serien- 
weisen Bau von Einheitskähnen von 
1000, 1350 und 1700 t Tragfähigkeit 
dem Sondergebiet neuzeitlicher 
FluBschlepper zugewendet hat, ver- 
fügt über wertvolle Konstruktions- 
unterlagen, die durch eingehende 
Versuche in Schiffbauversuchsan- 
stalten in Berlin und Hamburg ge- 
sammelt wurden. Der Dieselschlepper 
„Franz Haniel XXVIII” wurde nach 
einer Bauzeit von knapp 8 Monaten 
im Oktober. 1922 in Dienst gestellt 
und hat alle an diesen neuen Typ 
geknüpften Erwartungen in jeder 


Hinsicht gerechtfertigt (s. Abb. 1). . 


Die Hauptabmessungen des 
Schleppers sind: 


Länge zwischen den Loten 54,00 m 
Länge über alles 56,00 m 
Breite auf Spanien . . .. 8,60 m 
Breite über alles .. .. 9,00 m 
Seitenhóhe ....... 2,70 m 


Der Tiefgang des betriebsfertigen 
Schiffes mit 50 t Brennstoff an Bord 
beträgt 1,60 m gleichlastig (Klein- 
wassertiefgang). Das Deplacement 
bei diesem Tiefgang ist 547 t. Bei 
gúnstigem Wasserstand kann der 
Schlepper durch Auffüllung der im 
Vorder- und Hinterschiff angeord- 
neten Trimmtanks auf einen gleich- 
lastigen Tiefgang von 2,30 m ge- 
bracht werden. . Die Trimmtanks 
geben weiterhin der Schiffsführung 
die Möglichkeit, während der Fahrt 
die Trimmlage je nach Bedarf zu ver- 
ändern. 


Die Linien des Schiffskörpers 
sind den besonderen Bedürfnissen 
der Binnenschiffahrt in einschneiden- 
der Weise angepaßt (s. Abb. 2, 3 
und 4). Namentlich in bezug auf 
Wellenbildung, Wasserzulauf zu 
den Schrauben und Steuerfähigkeit 
sind ausgezeichnete Erfolge erzielt 
worden. 


A E LE 


Seite 676 SCHIFFBAU Nr. 43 


Abb. 2. Das Hinterschilí in Spanten stehend | Abb. 3. Vorderschiif 


Abb. 4. Auf der Schiebebähne während des Stapellaufs Abb. 5. Oberer Maschinenilur des Motorraumes 
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Abb. 7. Sechszylinder M. A.N.-Schitisdieselmotor, 770 PSe 
Abb. 6. Unterer Maschinenilur des Motorraumes bei 180 Umdrehungen in der Minute 
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Die von der Werft eingebauten Hauptmaschinen 
sind 2 einfach wirkende Viertakt-Schiffsdiesel- 
motore (s. Abb. 5 und 6). Die Motore wurden in der 
der Gutehoffnungshütte nahestehenden Maschinen- 
fabrik Augsburg-Nürnberg Aktiengesellschaft, Werk 
Augsburg, hergestellt, die gerade in bezug auf die 
äußerst schwierige Aufgabe, geeignete Dieselmotore 
für die Binnenschiffahrt herzustellen, über Vorbe- 
dingungen verfügt, wie sie vielleicht keine zweite 
Maschinenfabrik zurzeit besitzt. Beide Motore sind 
6-zylindrige Tauchkolbenmaschinen, direkt umsteu- 
erbar und unmittelbar mit den Propellern gekuppelt. 
Bei 160 Umdrehungen in der Minute haben beide 
Motore eine Leistung von je 770 PSe. Den Erfor- 
dernissen beim Aufnehmen eines Schleppzuges ent- 
sprechend, kann die normale Umdrehungszahl bis 
auf etwa 30 in der Minute herunterreguliert, beim 
Durchfahren von Stromschnellen erhöht werden. 
Namentlich die letztere Eigenschaft der Motore, die 
zu jeder Zeit und ohne jede besondere Vorbereitung 
erreicht werden kann, ist für die stórungsfreie 
Durchführung des Schleppbetriebes von größter Be- 
deutung. Je nach Art des zur Verfügung stehenden 
Brennstoffgas kann mit Gasöl oder Teeröl gearbeitet 
werden, das ohne jede Rauchentwicklung verbrennt. 
Eine Belästigung durch Kohle, Asche und Geruch 
sowie namentlich die beim Dampfschleppboot üb- 
liche und auch im Hinblick auf das Landschaftsbild 
überaus störende Rauchentwicklung kommt hier 
völlig in Fortfall. Der normale Brennstoffverbrauch 
beträgt etwa 187 g Gasöl je Wellenpferd und Stunde. 
Da die Umsteuerung der Motore in etwa 6 Sekun- 
den erfolgt, so ist namentlich beim Aufnehmen 
- eines Schleppzuges oder Anfahren eines Hafens 
volle Manöverierfähigkeit gewährleistet. Das An- 
lassen und Umsteuern der Motore geschieht durch 
Preßluft, die in geeigneten Flaschen aufgespeichert 
und von den Motoren während der Fahrt selbsttätig 
aufgefüllt werden. Der Auspuff, der innenbords 
durch besonders konstruierte Schalldämpfer geleitet 
wird und daher völlig geräuschlos arbeitet, ist seit- 
lich in Höhe der geladenen Wasserlinie angeordnet. 
Dadurch kommen auch die bei Dampfschleppbooten 
erforderlichen hohen Schornsteine, die namentlich 
beim Durchfahren niedriger Brücken unangenehme 
Störungen hervorrufen, ja oft die Durchfahrt unmög- 
lich machen, in Fortfall. 

Die mit aller Sorgfalt erprobte Bauart der Mo- 
tore, namentlich die zweckmäßige und übersicht- 
liche Anordnung aller Bauteile, ergeben für die Be- 
dienung der Gesamtanlage keinerlei Schwierigkei- 
ten, so daß selbst ungeschultes Personal in kürzester 
Zeit die Wartung übernehmen kann. 

Die Schleppleistung beträgt 6250 t, die in 6 
Kähnen verfrachtet sind bei einer Fahrzeit von 18 
Stunden von der Hochfelder bis zur Kölner Brücke 


und zwar bei einem Pegelstand zu Köln 
von etwa 250 m. Bei einer in diesem 
Stromgebiet herrschenden mittleren Stromge- 


schwindigkeit von 1,50 m in der Sekunde beträgt 
somit die absolute Geschwindigkeit des Schlepp- 
zuges hierbei 11,22 km je Stunde oder 3,12 m je 
Sekunde. 
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Wohl zum ersten Mal in der Bindenschiffahrt 
ist hier der elektrische Strom in weitestgehender 
Weise zur Verwendung gekommen und zwar nicht 
nur für die gesamte Schiffsbeleuchtung einschließ- 
lich der Positionslaternen, sondern auch für den An- 
trieb aller Hiltsmaschinen wie Anker-, Trossen- 
winde, Steuermaschine, Oel- und Ballastpumpen. 
Der elektrische Strom wird durch 2 Gleichstrom- 
Dynamomaschinen von 110 Volt Spannung, von 
denen eine als Reserve dient, erzeugt. Beide Dyna- 
mos arbeiten auf eine Akkumulatorenbatterie, die 
eine Kapazitát von 250 Amp.-Stunden besitzt und 
den Strom bei Stillstand der Maschinen abgibt. Alle 
Meß- und Schaltapparate sowie die erforderlichen 
Sicherungen für die einzelnen Stromkreise sind auf 
einer im Motorenraum aufgestellten Schalttafel ver- 
einigt. Der Elektromotor der Rudermaschine wird 
durch einen im Steuerhaus aufgestellten und durch 
das Steuerrad angetriebenen. Geber betätigt (s. Abb. 
7). Der auf diesem Geberapparat eingestellte Ruder- 
ausschlag wird alsdann durch elektrische Auto- 
maten dem mit dem Ruderschaft verbundenen 
Empfänger übermittelt, der seinerseits den Ruder- 
motor steuert. Auf diese Weise kann das Ruder 
ohne jede Kraftaufwendung in kürzester Zeit nach 
St.B.- und B.B.-Seite auf je 80° ausgelegt werden. 
Im Steuerhaus selbst sind außerdem noch die Ma- 
schinentelegraphen mit Sprachrohr, sowie die Schal- 
ter für die Positionslaternen untergebracht. 

Um eine sichere Bedienung zu gewährleisten, 
ist der Anlasser für den Elektromotor der Schlepp- 
trossenwinde unmittelbar an der Winde angebracht. 
Diese besteht aus 6 nebeneinanderliegenden Trom- 
meln, von denen jede einzeln angetrieben werden 
kann. Die Schleppstränge, die bis zu 850 m lang 
und durch federnde Seilklemmen geführt sind, 
können vollstándig aufgewickelt werden. 

Die Anordnung der unter einem starken Tunnel 
arbeitenden Schrauben ist ein besonderer Vorzug 
des Dieselschleppers, er erreicht dadurch sowohl 
flottgehend als auch beim Großwassertiefgang einen 
überaus günstigen Wirkungsgrad. 

Außer großen, getrennt für Gas- und Teeröl 
vorhandenen Oelbunkern sind die vorderen und hin- 
teren Trimmtanks ebenfalls als Oelbunker ausgebil- 
det. Es können daher auf diese Weise außer der 
für eine Reise Ruhrort— Mannheim und zurück be- 
nötigten Verbrauchsmenge noch 350 t Oel an Bord 
genommen werden, die je nach Bestimmung unter- 
wegs oder am Endziel der Reise an Land gegeben 
werden können. Der Schlepper ist daher gleichzeitig 
ein Schlepp- und Oelfrachtschiff und bietet hier- 
durch dem Reeder doppelte Vorteile. Wird die in 
den Oelbunkern gefaßte Oelmenge aus irgendwel- 
chen Gründen nicht an Land gegeben, sondern als 
Betriebsstoff für die Dieselmotore verwendet, so 
kann der Schlepper 4-5 Monate lang ununter- 
brochen in Betrieb gehalten werden, ohne bunkern 
zu müssen. Letzteres hat eine große Unabhängigkeit 
vom jeweiligen Brennstoffmarkt zurFolge. Das Bunkern 
selbst geschieht mit Hilfe der an Bord befindlichen 
elektrisch angetriebenen Pumpen und bei größter 
Sauberkeit ohne jeden Verlust des Brennstoffes. 
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Abb. 8. Steuerhaus Abb. 9. Direktionskabine 


Abb. 12. Kapitänsküche Abb. 11. Schlafkabine 


Abb. 12. Schlaikabine Abb. 13. Matrosenwohnraum 
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Große und gut eingerichtete Kajüten, Vorrats- 
ráume und eine mit den notwendigen Maschinen 
eingerichtete Reparaturwerkstatt lassen sich auf 
dem Dieselmotorschlepper besonders vorteilhaft an- 
ordnen, da weder Kesselräume und somit auch keine 
Kesselhauben, noch Kohlenbunker vorhanden sind 
und namentlich die Aufbauten für die Einrichtung 
herangezogen werden können. Getrennte Wohn- 
und Schlafräume, Messen, Wannen- und Brause- 
bäder für Kapitän,‘ Maschinen- und Deckpersonal 
sind vorhanden, die ausschließlich mit elektrischem 
Licht und Zentralheizung versehen sind (s. Abb. 8 
bis 12). Die Zentralheizung besteht aus einer mit 
Oel geheizten und selbsttätig arbeitenden Warm- 
wasseranlage, die nicht nur die vorgenannten 
Räume, sondern auch durch ein besonderes Heiz- 
schlangensystem die Oelbunker heizt, um das Oel, 
namentlich in der kälteren Jahreszeit, 
flüssig zu halten. 

In wirtschaftlicher Hinsicht ist der Diesel- 
schlepper Dampfschleppern wesentlich überlegen. 
Schon die Bemannung ist um 4 Personen geringer 
als bei einem Dampfschlepper von etwa gleichen 
Abmessungen, was bei den heutigen Personalver- 
hältnissen und Höhe der Löhne vom Reeder beson- 
ders vorteilhaft empfunden wird. Größer sind je- 
doch noch die Ersparnisse, die in bezug auf Brenn- 
stoffverbrauch der Motore erzielt werden. Während 
die Maschinenanlage des Dieselschleppers: in den 
auf der Fahrt und im Hafen entstehenden Ruhe- 
pausen (Nachtruhe, Nebel, Schiffbrücken, Strom- 
engen, Zollrevision usw.) ohne Beeinträchtigung der 
sofortigen Betriebsbereitschaft völlig abgestellt 
werden kann und: somit keine Betriebsstoffe ver- 
braucht, muß die Kesselanlage eines Dampf- 
schleppers stets unter Dampf gehalten werden, er- 
fordert daher Brennstoff und Wartung. 

Selbst ohne Berücksichtigung der Ersparnis des 
Heizerpersonals sowie des nicht zu unterschätzen- 
den Vorteils, daß während der Fahrtunterbrechungen 
kein Brennstoff verbraucht wird, ist die Betriebs- 
wirtschaftlichkeit des Dieselmotorschleppers gegen- 
über Dampfschleppern von gleichen Abmessungen 
und Schleppleistungen hinsichtlich der Preise für 
Bunkerkohle frei Bord und Gasöl frei Bord bedeu- 
tend günstiger. So stellten sich die Kosten der Be- 
förderung von 1 t Ladung für 1 Stunde Anfang 
April 1923 beim Dieselschlepper auf etwa nur die 


Betrachtungen über 
Widerstand und Antrieb von Schiffen 
Von Geheimrat Rudloff. 


Oekonomische Geschwindigkeit 
Der Begriff ,Oekonomische Geschwindigkeit, so 
einfach er auch erscheint, kann doch verschiedene Be- 
deutung haben. Rein technisch liegt es am nächsten, 
darunter diejenize Geschwindigkeit zu verstehen, bei 
der ein Schiff für einen bestimmten Reiseweg den klein- 


(Schluß) 
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Hälfte gegenüber einem Dampfischlepper von 
gleicher Schleppleistung. 

Mit „Franz Haniel XXVIII” ist zum ersten Mal 
auf dem Rhein der Dieselschlepper in Wettbewerb 
mit den bisher gebräuchlich alten Typen der Dampf- 
maschinen getreten und hat die großen Vorteile 
diesen gegenüber voll und ganz bewiesen. 

Zusamengefaßt sind als besondere Vorzüge des 
Dieselschleppers zu erwähnen: 

Vorzügliche Schleppfähigkeit bei jedem Wasser- 
stand. 

Den Bedürfnissen der Binnenschiffahrt beson- 
ders angepaßte Linien des Schiffskörpers. 

Große Steuerfähigkeit und sichere Manöverier- 
fähigkeit namentlich beim Aufnehmen eines auf 
Strom liegenden Schleppzuges oder Anlaufen eines 
Hafens. 

Stets Betriebsbereitschaft, weil kein Anheizen 
der Kessel und kein Vorwärmen der Maschinen 


nötig ist. 


Brennstoffverbrauch unabhängig von der Auf- 
merksamkeit und Geschicklichkeit der Besatzung, da 
das Oel den Maschinen automatisch zugemessen wird. 

Dauernde Betriebssicherheit durch automa- 
tische Druckschmierung aller Lager und weitgehende 
Kühlung aller starker Erwärmung ausgesetzten Teile. 

Kein Verbrauch an Brennstoff bei Stillstand 
des Schiffes. 

Bequeme und saubere Uebernahme und Lage- 
rung des Brennstoffes durch Pumpen, damit Unab- 
hängigkeit von fremden Arbeitskräften und Einrich- 
tungen. 

Höchste Wärmeausnutzung des Brennstoffes 
durch vollkommene Verbrennung. 

Fortfall der Kessel und damit des Heizerperso- 
nals, Verminderung der Bedienungsmannschaften. 

Große Sauberkeit und räumlich gut ausgestattete 
Kabinen. 

Elektrischer Antrieb der Steuereinrichtung und 
Winden, elektrische Beleuchtung der Gesamtanlage. 

Mit Oel automatisch geheizte Zentralheizung. 

Keine Belästigung durch Kohle, Asche und Geruch. 

Keine Feuersgefahr, weil nur schwer entflamm- 
bare Brennstoffe verwendet werden. 

Vollständige Unsichtbarkeit und Geruchlosig- 
keit der Auspuffgase. 

Fortfall der bei Dampfbooten hinderlichen Schorn- 
steine und lästig empfundenen Rauchentwicklung. 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau = 
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sten Kohlenverbrauch hat, was auch für Kriegsschiffe für 
die sogenannte „Kleine Fahrt‘ annähernd zutrifft. Der 
Kreuzer ,Scharnhorst” (Abb. 6)*) verbraucht für eine Ge- 
schwindigkeit von 9,318 kn 1330, für 12,308 kn 2890 IPS, 
dabei muß eine seiner drei Maschinen, die für eine 
Höchstleistung von je 9000 IPS konstruiert sind, in Be- 
trieb sein, während die entkuppelten Seitenschrauben 
der beiden anderen noch mitgenommen werden müssen. 
Durch diese Verhältnisse und die Inbetriebhaltung der 


*) In Nr. 27/28 dieser Zeitschrift, 
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9000pterdigen Maschine mit ihrem Zubehör gibt es des- 
halb eine Geschwin.ligkeitsgrenze, bei der der Vorteil 
des geringeren Widerstandes bei noch kleinerer Fahrt 
vollstándig ausgeglichen wird. Und diese Grenze wird 
ncch oberhalb 10 kn liegen, vielleicht bei 11 oder 12 kn, 
denn in See liegt die Sache noch anders, wáhrend hier 
nur Probefahrtsverhältnisse berücksichtigt sind, diese 
Frage gewissermaßen nur akademisch behandelt ist. 
Bei Handelsschiffen, bei denen ein für allemal dieselbe 
Geschwindigkeit zur Anwendung kommt, nach der auch 
die Maschinenleistung genau bemessen ist, würde sich 
selbst unterhalb 10 kn beim Frachtdampfer immer noch 
eine Kohlenersparnis erzielen lassen. Bei einer Vermin- 
derung der Fahrt von 10 auf 9 kn würde man eine Er- 
sparnis an Maschinenleistung und Kohlen von *;,o haben, 
während die Reisedauer sich nur um '/iw verlängert. 
Wollte man diesen Beziehungen nachgeben, so würde 
die Geschwindigkeit so klein werden, daß schon die 
Navigierung der Schiffe erschwert und die Fahrt wegen 
der geringeren lebendigen Kraft, des Fahrtmoments, der- 
selben, in See unstät werden würde. 


Schen hierdurch ist eine untere Grenze geboten und 
hierauf gründet sich auch, wenigstens zum Teil, das bei 
den großen Frachtdampfern zur Anwendung kommende 
Mindestmaß von etwa 10 kn Geschwindigkeit. Außer- 
dem ist auch die für 10 kn erforderliche Maschinen- 
leistung sehr gering. Die Hauptsache ist es aber doch, 
daß die Geschwindigkeit der Wirtschaftlichkeit des 
Schiffs- und Reedereibetriebs angepaßt wird. Eine zu 
lange Reisedauer für einen bestimmten Weg erhöht die 
Kosten der Besatzung, vermindert den Umsatz und die 
Ausnutzung der Schiffe, drückt auf die Frachtpreise und 
macht so die Rentabilität geringer. Ganz besonders 
kommt das in Betracht bei den großen Schnelldampfern, 
für welche die Kosten der Verpflegung der zahlreichen 
Reisenden und die Ausgaben für Ausstattung, Beleuch- 
tung, Heizung und Lüftung der Wohnräume und noch 
manches andere, sowie die Kosten der sehr starken Be- 
satzungen, diejenigen des Betriebs der Hauptmaschinen 
übertreffen. Ist hierdurch allein schon eine Verkürzung 
der Reisedauer geboten, so wird sich eine solche noch 
weiter geltend machen durch Erhöhung der Fahrtpreise, 
der Gepäck- und Gütertarife, sowie Vermehrung der 
Reisen, was insofern wichtig ist, als diese vielfach auf 
bestimmte Jahreszeilen angewiesen sind und außerhalb 
derselben die Verwendung dieser Schiffe weniger lohnend 
sein wird. Und so können diese großen Dampfer mit 
einer Geschwindigkeit bis zu 24 kn, mit einer Maschinen- 
leistung von 63000 PS sowie einem Kohlenverbrauch von 
8000 t, wie für „Vaterland oder „Kronprinzessin 
Cäcilie", von halber Verdrängung, mit 24 kn, 45 000 PS und 
5500 t Kohlen ebenso wirtschaftlich sein, wie ein großer 
Frachtdampfer von 10 kn und mit einer Maschinen- 
leistung von nur 2000 PS, wobei den Schnelldampfern 
allerdings der Vorteil der absoluten Größe zu Hilfe 
kcmmt. 

Wenn wir so Reisegeschwindigkeiten von 19 bis 
24 kn und mit so gewaltigen Unterschieden in den 
Maschinenleistungen mit gleicher oder wenigstens an- 
nähernd gleicher Wirtschaftlichkeit, wie man doch an- 
nehmen muß, angewendet sehen, so drängt sich die 
Frage nach dem Zusammenhang dieser Verhältnisse auf. 


Es soll bei diesen Untersuchungen von der so- 
genannten „ökonomischen Grenzgeschwindigkeit” aus- 
gegangen werden, das ist die obere Geschwindigkeits- 
grenze, auf die es ankommt. Man versteht darunter die- 
jenige Geschwindigkeit eines Schiffes, bei der die Rei: 
btunsswiderstánde gleich den Formenwiderständen sind 
und scmit die zur Ueberwindung der Reibungswider- 
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stánde aufzuwendende Arbeit, die EPS, so groß wie die 
für die Formenwiderstände, die EPS; ist. Für die öko- 
nomische Grenzgeschwindigkeit wird also: EPS .. 
2 EPS, — IPS “Y. 

Nun ist der Reibungswiderstand W, = O-r- v'.53 
und die Reibungsarbeit, wenn v in m ausgedrückt wird, 
in der Zeiteinheit: O - paya? mklg und mithin die EPS, 

O.r- véi | 
Wir erhalten deshalb für die ökonomische Grenz- 


geschwindigkeit: 


O.r 2,83 O.r 2,83 
EPSog 2. H, 2. 0 — IPS og 1. 
Setzt man 2- v283 - yx, so ergibt sich für v 12 m 


m 
entsprechend 23,4 kn x = 3,1 und x wächst mit der Ab- 
nahme von v und erreicht bei v -- 5,144 m, entsprechend 
einer Geschwindigkeit von 10 kn, den Wert 3,25. 

Beträgt also für mm Schiff von 10 kn in der Stunde 
oder 5,144 m Geschwindigkeit in der Sekunde EPS -: 


GC .5,1443.25, so hat man die ökonomische Grenz- 
geschwindigkeit. Ist der Exponent größer als 3,25, so ist 


die ökonomische Geschwindigkeit überschritten, ist er 
kleiner, so ist sie noch nicht erreicht. Die ökonomische 
Grenzgeschwindigkeit wird nun bei Handelsschiffen nur 
selten erreicht, bei Kriegsschiffen aber immer und meist 
schr beträchtlich überschritten, sie bildet deshalb einen 
willkommenen Ausgangspunkt für diese Untersuchungen. 


Die nachstehende Tabelle enthält die Ergebnisse der 
Feststellungen in dieser Richtung für einige der im 
2. Bande von Johow-Foerster angeführten Schiffe und 
zwar sind nur solche Beispiele gewählt, für die be- 
netzte Oberfläche O, Verdrängung, Tiefgang, Geschwin- 
digkeit und Maschinenleistung als im genauen Zusam- 
menhang stehend bezeichnet sind, mit Ausnahme von 
Itajahy. 


5% Or o., 283 
Name DIN vk|Ym|-35 75 “Ym IPS 
| = EPS og 
t | | 
i \ 
Vaterland .... 1055060 230 23,5112,01/19,25:3,1 43 800 63 000 w 

Kap Trafalgar . 536023400 17,5 9 !10,0 3,145 10 400 16 500 
Frederik VIII. . 421016100 16,5 8,5 | 7,85 3,154 6700 10000 
Sierra Nevada . 355013800 13 6.691 6,75 3,19 2920 4200 
Itajahy ...... | 2 930/10 680 10 5,144 5,54:3,25 1137 1 900 


Die Werte von n liegen zwischen 0,5 und 0,6 und 
man erkennt aus den Ermittelungen, daß die indizierten 
Maschinenleistungen hinter denen für die ökonomischen 
Geschwindigkeiten sehr zurückbleiben, diese in keinem 


. Falle erreichten. Wie groß aber die ökonomische Grenz- 


geschwindigkeit selbst ist, kann man, wie wir später 
sehen werden, nur mit. Hilfe der Modellschleppversuchs- 
kurven oder der für die indizierten Pferdestärken be- 
stimmen. 
Setzt man jetzt 
O.r 
IPS. = EPP = „> 
75 
folgende Werte: 


Vm’, 


so erhält man für 


© Name vr | Name or 


Vaterland ..... 2,985 Sierra Nevada ... 3,05 
Kap Trafalgar 3,03 Itajahy ....... 3,16 
Frederik VII ... 3,03 


Man sieht, daß die Werte von y wenig von 3 ver- 
schieden sind, hatte aber auch schon längst. erkannt, 
daß dem Bedürfnis nach einer ökonomischen Geschwin- 
digkeit genügt wird, wenn die Maschinenleistung der 
3. Potenz derselben annähernd, proporlional, wenn der 


Widerstand hauptsächlich Reibungswiderstand ist und 
nur in geringem Mac Formenwiderstand. Man war da- 
durch auf die sogenannten. Konstanten gekommen. 

In unserem speziellen Falle wird danach 


O.r O. Vm 75 - Y, 
IPS-y = "o m und "IPs S 
Da bei der Benutzung solcher Gleichungen es sich 


immer um Vergleiche von Schiff zu Schiff handelt, kann 
man für r, das dann nur wenis veránderlich ist, einen 
Mittelwert wählen; setzt man, um zu einer runden Zahl 
zu kommen, 7, =- 0,527, was aber auch eine passende 
Annäherung sein wird, so erhält man 


3 
Ova 280. =C. 


> 
Der Ausdruck entspricht der sogenannten englischen 
Konstanten 
V?;, - vi 
ps Eu 
da für geometrische ähnliche Formen die Oberflächen O 
sich verhalten, wie die V’,. und ebenso dem in Frank- 
reich hauptsächlich zur Anwendung gekommenen 
5% 
JPS 
da die Nullspanten sich verhalten wie die Ober- 
flächen. Für m und C, ist die Geschwindigkeit in Kno- 
ten ausgedrückt. Je größer diese 3 Werte m, C und C; 
werden, desto besser scheinen die Widerstandsver: 
háltnisse eines Schiffes zu sein; denn je größer m. C, C,, 
desto kleiner sind die IPS. 
Zum Vergleich erhält man: 


m Yk 


Name | Cc | Ci | Nam e | C | C, 
Vaterland `... | 290 290 | 314 Sierra Nevada | 252 | 296 
Kap Trafalgar .| 237 | 266 || Itajahy. ....... 200 | 249 

258 ` 286 | 


Frederik VIII 
"Da die Widerstände hauptsächlich EEN 
sind, so werden auch die Zahlen für C die treffenderen 
sein. Die Werte sind sehr verschieden, es wäre aber 
sehr falsch, anzunehmen, daß die Schiffe mit den grö- 
Beren die besseren in bezug auf die aufgewendete Ma- 
schinenleistung seien. „Vaterland marschiert an der 
Spitze und es sind ja auch für dieses Schiff sehr ein- 
¿chende Modell-Schleppversuche gemacht, es handelt 
sich aber auch für dieses Schiff um Wellenpferde, die 
wahrscheinlich schon einen Vorteil gegen die indizierten 
ergeben. Die Unterschiede in den Reibungswerten r 
können nur sehr gering sein. In Betracht würden kom- 
men Verschiedenheiten in den Nutzleistungen der Ma- 
schinen, hauptsächlich entstehen aber die Unterschiede 
dadurch, daß in den einzelnen Fällen die IPS nicht der 
3. Potenz der Geschwindigkeit proportional sind, son- 
dern einer etwas größeren, wenn der Unterschied auch 
nur gering ist. Es bedeutet das aber noch keineswegs, 
daß das Schiff nun weniger ökonomisch ist, sondern daß 
seine Geschwindigkeit der ökonomischen Grenzge- 
schwindigkeit etwas näher liegt. Auch auf die Güte der 
Schiffsformen kann man aus den Konstanten keine 
Schlüsse ziehen. Sie umfassen alle Beeinflussungen, die 
hier zur Geltung kommen können, die aber einzeln nicht 
bestimmbar sind. Etwas aus der Rolle fällt „Itajahy”. 
Bei diesem 10 000-t-Schiff ist aber die Maschinenleistung 
so klein, 1900 PS, daß man hierüber keine weiteren 
Untersuchungen anzustellen braucht. Will man die Kon: 
stanten für den Entwurf eines Schiffes verwenden, so 
müssen gleichartige Maschinenanlagen mit gleichen An- 
hängen von Hilfsmaschinen angencmmen werden. Man 
wird dabei weiter den Vergleichssatz zu berücksichtigen 
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und zu beachten haben, daß, wenn man nicht geome- 
trische Aehnlichkeit herstellen kann, wenigstens die ` 
verhältnismäßigen Lángen3, ‚gleich sind. Die Konstan- 
ten sind eigentlich nur verschleierte Fahrtergebnisse, 
mit denen man sich aber behelfen mubte, so lange man 
nichts besseres hatte, und bis dahin erfúllten sie ihren 
Zweck und als Fahrtergebnisse hatten sie auch ihren 
Wert; bedurfte es auch des Umwegs über C, und m 


* nicht, so boten sie doch einen gewissen, wenn auch be- 


schränkten Einblick in die Widerstandsverhältnisse der 
Handelsschiffe. Wenn es jetzt bessere Methoden zur 
Bestimmung der voraussichtlich für einen Schiffsentwurf 
benötigten Maschinenleistung gibt, so kann man sie dach 
auch nicht geradezu als „Gummikoeffizienten” bezeich- 
nen. Sie spielen in den Hand- und Lehrbüchern. und in 
den Vorträgen noch immer eine gewisse Rolle und so 
ist es gut, wenn man ihre Bedeutung kennt. 

Ganz anders als bei den Handelsschiffen liegen die 
Verhältnisse bei Kriegsschiffen. Während es sich dort 
um eine bestimmte Geschwindigkeit handelt, die ein für 
allemal auf den Reisen Anwendung findet und eine 
möglichst ökonomische seın soll, die deshalb hinter der 
Grenzgeschwindigkeit beträchtlich zurückbleibt, kommt 
es hier darauf an, eine möglichst hohe Geschwindigkeit 
zu erzielen. Dieselbe übertrifft deshalb auch immer die 
Grenzgeschwindigkeit sehr beträchtlich und die Oekono- 
mie im Maschinenbetrieb beschränkt sich darauf, mit 
der Höchstleistung zurückzuhalten, dieselbe nur in den 
Manövern der Flotten oder in Notfällen zur Anwendung 
zu bringen. sonst aber sich einer kleineren ökonomischen 
Fahrt zu bedienen. Mit dem verhältnismäßig nur ge- 
ringen Kohlenvorrat, der bei der Höchstleistung in kur- 
zer Zeit aufgebraucht sein würde, "muß haushälterisch 
umgegangen werden. „Scharnhorst' würde z. B, mit 
seiner Höchstgeschwindigkeit kaum den halben Weg bis 
New York zurücklegen können. In unserer Marine ist - 
das Kommando für die Höchstgeschwindigkeit: Aeu: 
Berste Kraft und man unterscheidet außerdem 
„Ganze oder Große Fahrt‘, die etwa der ökono- 
mischen Grenzgeschwindigkeit entspricht, sowie „Halbe 
Fahrt” und „Kleine Fahrt", die eigentliche öko- 
nomische Geschwindigkeit, für welche die Maschinen- 
leistung nur einen kleinen Bruchteil der Aeußersten 
Kraft ausmacht. Kleine Fahrt wendet man immer an, 
wenn es sich um lange Reisen, aber nicht um beschleu- 
nigte Entsendungen handelt, die Ausbildung der Be- 
satzungen wird ja auch in See besser gefördert, als im 
Hafen. 

In der englischen Marine machte man Probefahrten 
mit voller, t/s und !/; Maschinenleisturg, bei welch letz- 
terer die Geschwindigkeit etwa unserer Kleinen Fahrt 
entspricht. 

Für ein Linienschiff von 16700 t Verdrängung, 19,3 
Knoten und 18500 PS mochalleistung, erhielt man für 
3700 PS 11 Knoten. 

Studiert man Jie Kurven der indizierten Pferde- 
stärken von Kriegsschiffen, so fällt zunächst auf, in 
wie hohem Maße die Maschinenleistung zur Erreichung 
der letzten Knoten gesteigert werden muß. Für diese Be- 
trachtungen soll auf die Panzerkreuzer „York“ und 
„Roon” näher eingegangen werden, deren Geschwindig- 
keit, noch nicht ganz 20,5 kn, von der Front, der Flotte, 
sehr beanstandet wurde, und das mit Recht. Die Ver: 
drängung der beiden Schiffe mußte wegen der geforder- 
ten und auch notwendigen Armierung und Panzerung 
wenigstens 9500 t betragen, die Länge aber war mit 
Rücksicht auf die Docks auf 127 m beschränkt. So lagen 
die Widerstandsverhiltnisse an sich schon ungünstig, 
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was auch durch Modellschleppversuche nicht zu ándern 
war. Nun hátte man aber doch noch einen Knoten mehr 
erzielen kónnen, wenn man sich nicht auf den schweren 
Dürrkessel versteift hätte, dessen Reinigung mit „Bord- 
mitteln” leichter zu bewerkstelligen sein sollte, als die 
der engrohrigen Schulz-Kessel, was wieder im Gegensatz 
zur Meinung der Front, speziell der Marine-Ingenieure, 
stand, die den Schulz-Kessel schon genügend kennen 
gelernt hatten. Mit diesem und dem gleichen Maschinen- 
gewicht hätte man ca. 5000 PS und einen Knoten Ge- 
schwindigkeit mehr erhalten können, womit damals sich 
auch die Front beruhigt hätte. Erst nach langem Be- 
mühen gelang es, für die beiden folgenden Panzer- 
kreuzer „Scharnhorst und „Gneisenau” die Genehmi: 
gung zur Anwendung der Schulz-Kessel zu erhalten, und 
da nun auch die Länge freigegeben war, wurde der Er- 
folg überraschend. Die beiden, nur etwa 1700 t grö- 
Beren Schiffe liefen nicht allein 2 Knoten mehr als 
„York“ und ,Roon”, sondern ihre Bewaffnung mit 
` schweren Geschützen konnte verdoppelt werden, ohne 
daß die Kosten für Schiff und Maschine größer geworden 
wären, als bei einer Ausstattung mit Dürrkesseln. 

Die Schulzkessel, obgleich sie noch nicht zur höch- 
sten Vollkommenheit entwickelt waren, haben bis zum 
ruhmvollen Ende der beiden Schiffe zufriedenstellend, 
` auch unter schwierigen Verhältnissen, funktioniert und 
die Vermehrung der schweren Geschütze sicherte die 
Ueberlegenheit und den Erfolg bei Coronel 

Die Leistung der Maschinen der Panzerkreuzer 
„York“ und „Roon’ wuchs von 19,5 bis 20 Knoten von 
14 000 bis 18 500 PS (vergl. Zeichnung)*), der letzte Knoten 
kostet also fast '; der Maschinenleistung von 19,5 Kno- 
ten, und diese steigerte sich mit der 5,7. Potenz des Ge- 
schwindigkeitsverhältnisses a 

Bei 19,5 Knoten liegt etwa die ökonomische Grenz- 
geschwindigkeit, aber auch unterhalb derselben ist das 
Anwachsen der Leistung noch sehr beträchtlich und 
nimmt erst allmählich ab. 


Von 18--19 kn 9700 12200 Zuwachs 2500 PS, 4,4. Potenz 


« 17—18 „ 7700-— 9700 e 2000 „. 37. u 
ff) 16-17 om 6200 — 7700 " 1500 vu ` 3,5. " 
„ 15--16 „ 5000-- 62'0 ` „ 1200 „. 33. „ 


und erst bei noch beträchtlich kleineren Geschwindig- 
keiten ergeben sich Verhältnisse wie bei den Handels- 
schiffen. Bei Anfängern, die nur gewohnt sind, mit Cı 
und m zu rechnen und mit vi erregt das meist Verwun: 
derung, aber die hohen Potenzen beziehen sich nur auf 
die Steigerung von Knoten zu Knoten. Geht man auf 


das Ganze, auf die Gleichung Se v, Y = EPS  IPSy, 

ein, so erhält man die für „Roon“ ECH 5,6 und y, - 0,53. 

vk l Ym u O m| Ps | yo 
| 

20,5 10, 54 18 500 | 3,15 17 8,74 7700 : 3,03 

19 9,77 ' 12200: 3,09 16 8,23 | 6200 - 3,02 

18 | 926: 9600 : 3,06 15 7,76 | 5000 3,01 


Man kommt auch hier erst bei kleineren Geschwin- 
digkeiten zu áhnlichen Verháltnissen, wie bei den Han- 
delsschiffen. Für ,Vaterland” war aber erst bei 23,4 
Knoten y 2,98, bei „Roon" schon bei 15,0 Kroten 3,01 
Auch damit zeigt sich der Vorteil der absoluten Größe, 
aber auch der der verhältnismäßig größeren Länge, 
durch die der Formenwiderstand vermindert wird. 

In ähnlicher Weise steigert sich auch die Maschinen- 
leistung von „Mainz von 25 bis 26 Knoten von 16 400 bis 


SZ In Nr. 27:28 dieser Zeitschrift. 
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21 400 PS, also ebenfalls um fast % und mit der 6,8. Po- 
tenz. Dabei ist zu beachten, daß es sich bei ,Roon” um 
eine Steigerung der Geschwindigkeit von !/ıs, bei „Mainz 
um nur (as handelt. Weniger forciert war der Kleine 
Kreuzer Hamburg, für den der Zuwachs an Maschinen- 
leistung von 22 bis 23 Knoten, entsprechend 9150 bis 
11250 PS, 2100 PS, noch nicht 4 und nur die 4,6. 
Potenz der Geschwindigkeitszunahme ausmacht. Auch 
„Braunschweig zeigte von 17 bis 18 Knoten eine Zu- 


‚ nahme um 4200 PS, fast % der Leistung für 17 Knoten, 


bei einer Geschwindigkeitszunahme von !/ır. 

Es scheint jedoch, daß der Kurve der indizierten 
PS für dieses Schiff ungünstige Fahrtergebnisse der 
Schiffsklasse zugrunde: gelegt sind, denn nach Nauticus 
1905, S, 28, betrug die Maschinenleistung für „Braun- 
schweig 17312 PS bei 18,6 und für das Schwesterschiff 
„Elsaß” 16812 PS bei 18,74 Knoten. Es hängt da, wie 
schon bemerkt, viel von Zufälligkeiten, und man kann 
wohl auch sagen vom Interesse für das Ergebnis nach 
einer oder der anderen Seite, ab. 

Unter den geschilderten Verhältnissen werden auch 
die Werte von C und C, kleiner als für die Handels- 
schiffe, da y bei jenem viel mehr abweicht as bei 
diesen. Zum Vergleich erhält man; 


Name 2 3 C; | v kn II Name | co Ci pa 
| 
Vaterland . bom 314 | 23, 4 || Braunschweig 186212 18,56 
Kap Trafalgar 237: 266 175 Roon..... 204:224,9,20,37 
Frederik VIII 258 286 ' 16,5 || Scharnhorst . 220,240 23,5 
Sierra Nevada 252 296 13,0 || Mainz .... 230217 (26 


Itajahy ..... 200 249 '10,0 U Hamburg . 1240236, 723,19 


Es wurde schon erwähnt, daß die Konstanten eigent- 
lich nur verklausulierte Fahrtergebnisse sind. Wenn sie 
als solche auch immerhin einen gewissen Wert haben 
und aus ihnen auch manches herausgelesen werden kann, 
so ist es doch einfacher, zur Berechnung der Maschinen: 
leistung für einen Entwurf sich des Vergleichssatzes 
direkt zu bedienen. 


Das von den Werften in so dankenswerter Weise 
dem Herausgeber des Handbuchs für Schiffbau in aus- 
giebigem Maße zur Veröffentlichung überlieferte Kon- 
struktionsmaterial der Schiffe reicht, zur Lösung dieser 
Aufgaben in den meisten Fällen aus. 

Und bei Anwendung der durch eine Verlängerung 
des Schiffes entstehenden Mehrleistung der Maschine: 
IPSr, = EPS, . 04383 — EPS, a,* 
ist man auch in der Lage, die Leistungen für weitere 

Formen abzuleiten. 

Hierbei wird es auch notwendig, zwischen Probe- 
fahrten und Dauergeschwindigkeiten, die fiir Handels- 
schiffe besonders wichtig sind, zu unterscheiden, da die 
Unterschiede zwischen beiden recht betráchtlich sind, 
wie z. B. die Vergleichsfahrten der Panzerschiffe „Braun- 


ea und ,Elsaf” ergaben. 


N ‚Höchstleistung der Meile , 6-stündige forcierte Fahrt 

me eemeilen IPS 'Seemeilen i.d.Std.| IPS 
Braunschweig 18,6 | 17312 etwa 18 17 176 
lsaß ..... 18,74 , 16812 etwa 18 16685 
Ermittelt man aus den Kurvenblättern die Werte 
von TS = nyn für die verschiedenen Schiffe und ver- 


gleicht sie untereinander, so ergeben sich für dieselben 
doch recht erhebliche Unterschiede. Man erhält etwa 
0,6 für die Kleinen Kreuzer , Hamburg” und „Königsberg, 
für den Panzerkreuzer „York” 0,53, für „Braunschweig 
sogar nur 0,5, selbst wenn man annimmt, daß der Kurve 
der IPS ungünstig ausgefallene Probefahrten zugrunde 
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gelegen haben sollten und nach den Versuchen der 
Schleppanstalt des Marine-Amts wurde der Wert noch 
kleiner. Die Werte von 7; variieren ja immer betrácht: 
lich, man war damals aber versucht, diese Unterschiede 
der Anwendung von 3 Schrauben zuzuschreiben, zumal 
man in England und Italien, wo schon seit Jahren eifrig 
mit Modellen experimentiert wurde, bis dahin immer 
nur 2 Schrauben für große Schiffe angewendet wurden. 
Die gemachte Annahme wurde jedoch schon durch 
frühere, besonders aber durch spätere Erfahrungen nicht 
bestätigt. Die ersten Versuche mit 3 Schrauben machte 
die italienische Marine beim Bau der kleinen Torpedo- 
fahrzeuge ,,Tripoli” und ,Monzambano” von 880 t und 
20 kn, dieselben wurden aber nicht wiederholt. Da- 
gegen baute man in Frankreich und Deutschland um die 
Wende der achtziger Jahre zwei Große Kreuzer „Dupuy 
de Lóme" und „Kaiserin Augusta”, die als erste auf dem 
Ozean erschien und das französische Schiff an Ge- 
schwindigkeit sehr übertraf, die überhaupt eines der 
schnellsten ihrer Zeit und auch noch viele Jahre nach 
ihrer Fertigstellung das schnellste der in Ostasien 
stationierten Schiffe der europäischen Marinen war. Bei 
dem späteren Dreischrauben-Panzerkreuzer „Scharn- 
horst” war n ebenfalls gegen 0,6 und auch dieses Schiff 
hielt den Vergleich mit ähnlichen Zweischraubenschiffen 
anderer Marinen sehr gut aus und übertraf dieselben 
meist an Geschwindigkeit. Man könnte sagen, daß bei 
den angeführten 3 deutschen Schiffen y um so günstiger 
wurde, je schärfer sie waren. Inzwischen sind aber auch 
Schiffe mit mehr als 3 Schrauben gebaut worden und 
Mcdell-Schleppversuche mit nachgeführten Schrauben 
werden wohl Aufklärung gebracht haben, oder noch 
bringen. 

Auch die Kosten der Schiffe bedurften der größten 
Beachtung, betrugen sie doch für Panzerkreuzer von 
etwa 18000 bis 20 C00 t ebensoviel, wie für die größten 
Schnelldampfer von dreifacher Verdrängung, die eben- 
falls mit allen Errungenschaften moderner Technik und 
mit dem größten Komfort für die Reisenden ausgestattet 
waren. Und auch in dieser Beziehung ist die Fahrt- 
leistung von größter Bedeutung. 

So steht die Geschwindigkeit im Mittelpunkt aller 
Ueterlegungen, die zur Konstruktion eines schnellen 
starken Linienschiffs oder eines großen Panzerkreuzers 
führen, denn sie beeinflußt Größe, Kosten, Armierung, 
Panzerung und auch den Aktionsradius des Schiffes. 


Bei allem aber, was über Probe- und Dauerfahrt 
sowie über Kohlenzuladung gesagt ist und wozu man 
auch das Verschlacken der Kesselroste rechnen kann, 
sowie aber auch durch das Nachlassen der Leistung 
einzelner Teile, wie des Vakuums in den Kondensatoren, 
kann es sich ereignen, daß die Geschwindigkeit im ent: 
scheidenden Falle hinter der vielgepriesenen an der 
Probefahrtsmeile, sehr beträchtlich zurückbleibt. 


Kehren wir nach diesen Betrachtungen wieder zum 
Ausgangspunkt dieses Kapitels zurück, so ergibt sich, 
daß ganz im Gegensatz zu den aus den Wettrüstungen 
der Marinen hervorgegangenen Verhältnissen der Kriegs- 
fahrzeuge, die Widerstandsverhältnisse der Handels- 
schiffe immer mehr nach der ökonomischen Seite hin 
entwickelt und bei den größten derselben, „Imperator”, 
„Vaterland und „Fürst Bismarck”, am günstigsten 
wurden. Während für den ersten großen in Deutschland 
gebauten Schnelldampfer „Deutschland (1900) für 
23,5 kn auf 1 Tonne Verdrängung 1,6 t Maschinengewicht 
kamen, brauchte „Kronprinzessin Cäcilie” 1,4 t für 24 kn 
und „Vaterland“ für 23,5 kn nur 1 t. Und ähnlich hat 
sich auch die Entwicklung bei den Personen- und Fracht- 
dampfern und den Frachtdampfern gestaltet. 
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Die Regelung der Geschwindigkeit eines großen und 
schnellen Kriegsschiffes bildet, man kann wohl sagen, 
die schwierigste Aufgabe des Schiffbaus. Die hohe Ge- 
schwindigkeit schon eines Panzerkreuzers von 20000 t, 
die die der letzten Riesenschnelldampfer von 60000 t 
und 23,5 kn um einige kn, allerdings nur an der Probe- 
fahrtsmeile, übertraf, erforderte eine größere Maschinen- 
leistung als die des Handelsschiffes. Die hohe Geschwin- 
digkeit erfordert ferner eine verhältnismäßig große 
Schiffslänge, woraus sich wieder ein großes Rumpf: 
gewicht und eine längere Panzerung ergibt und wodurch 
man zu einer Verminderung der Armierung und der 
Dicke der Panzerung, dieser beiden so wichtigen Fak- 
toren eines Kriegsschiffes, gezwungen wurde. Dabei 
mußte auch der sogenannte normale Kohlenvorrat sehr 
beschränkt und durch eine Zuladung ergänzt werden, die 
eine Tiefertauchung des Schiffes über den Konstruktions- 
tiefgang hinaus zur Folge hatte und wodurch die Ge- 
schwindigkeit sich verringerte. Hieraus geht aber auch 
hervor, daß die in allen Marinen so betonte Höchst- 
geschwindigkeit eines Kriegsschiffes an der gemessenen 
Meile mit der Durchschnittsfahrt eines Handelsdampfers 
nicht verglichen werden kann. 


Für die großen Maschinenanlagen wurden alle Er- 
rungenschaften der Technik hinzugezogen, um das Ge: 
wicht derselben nach Möglichkeit zu beschränken. Die 
Kessel wurden bis zur höchsten Leistung entwickelt und 
auch für eine Verwendung von Heizöl eingerichtet, im 
Kondensator erreichte man ein Vakuum fast gleich der 
Luftleere, das von den nunmehr zur Anwendung kom- 
menden Turbinen in hohein Maße ausgenutzt wurde. 
Die Turbinen übertrugen die Arbeit direkt an die 
Schraubenwellen, erlitten allerdings auch wieder einige 
Verluste z. B. durch die Umsetzung der Umdrehungen 
in eine für die Schraubenwirkung geeignete, viel kleinere. 


Bei den heutigen, so ganz in das Ungewisse hinein 
ragenden Verhältnissen, ist es sehr fraglich, in welcher 
Weise man auch nur in bezug auf die Widerstandsver- 
hältnisse vorgehen muß, um in dem auf das Intensivste 
gesteigerten Wettbewerb zu bestehen. In der Bedeu- 
tung der absoluten Größe hat sich nichts geändert, aber 
Schiffe wie „Vaterland“ wird man wohl in absehbarer 
Zeit in Deutschland nicht wieder bauen. Weiter fragt 
man sich, ob es sich empfehlen wird, die Geschwindigkeit 
herunter zu setzen. Ließe man den Personenschnell: 
dampfer „Cäcilie von 31200 Tonnen Verdrängung und 
24 kn Geschwindigkeit bei 45000 PS mit 20 kn laufen, 
so würde die Maschinenleistung noch nicht 30 000 PS 
betragen, die Reisedauer aber um je größer sein und so 
bei einem Kohlenverbrauch von 0,8 kg pro 1 IPS eine 
Kohlenersparnis von wenigstens 1200 t erzielt werden, 
die heute einen ungeheuren Wert haben. Dem stehen 
gegenüber die um (a größeren Kosten der Verpflegung 
der Fahrgäste sowie der Besatzung und deren Gehälter, 
aber auch der vermehrte Kohlenbedarf der zahlreichen 
Hilfsmaschinen für den Schiffsbetrieb, der größere Ver- 
schleiß aller Einrichtungen auf einer Reise, die gerin- 
geren Fahrgastpreise und Gütertarife und die kaum zu 


übersehende Vergrößerung der Verwaltung, der Ab- 
schreibungen u. dergl. 
Welcher Umsicht, Ueberlegungen und welches 


Scharfsinns seitens der Reedereien und Werften bedarf 
es da, das Richtige zu treffen und wie bescheiden kom- 
men einem dagegen die Widerstandsrechnungen vor, 
obgleich auch sie, wie das Beispiel zeigt, von der größ- 
ten Bedeutung sind. 

Für das zu erreichende Ziel, die Erhaltung oder 
Wiederherstellung unserer Konkurrenzfähigkeit, haben 
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auch die Versuchsanstalten neben den laufenden, noch 
weitere große, wichtige Aufgaben zu lösen. 

Modellversuche zur Feststellung des Einflusscs ver- 
einfachter Schiffsformen auf den Widerstand der Schiffe 
sind schon gemacht und werden, wenn erforderlich, noch 
fortzusetzen scin. Außerdem wird es sich jetzt darum 
handeln, den Einfluß der Schrauben auf den Wider- 
stand sowie die Wechselwirkung zwischen beiden noch 
näher festzustellen und die Nutzanwendung daraus zu 
ziehen. 

Dann aber auch, was ebenso wichtig ist, festzustellen, 
cb die Ergebnisse dieser Versuche mit den Fahrt- 
ergebnissen der Schiffe im Einklang stehen, was Dr. 
Bauer mit seinen Versuchen feststellen will. 

Wie hatten schon erfahren, daß der Vergleich der 
Schiffe „Scharnhorst ‘, „York' und ,Braunschweig' Nutz- 
leistungen angab, die von 0,6 bis zu 0,5 abnehmen, beim 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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Argentinien 

Neubauten. Die argentinische Regierung schlägt vor, 
die Flotte durch zwölf Aufklärungskreuzer und eine 
kleine Torpedobootsflottille zu verstärken. Diese Fahr- 
zeuge sollen als Ersatz derjenigen dienen, die bei Kriegs- 
ausbruch bei europäischen Werften im Bau waren und 
damals von den Nationen, in deren Werften sie gebaut 
wurden, beschlagnahmt worden sind. (The Naval and 
Military Record, 13. Juni 1923). 


Deutschland 


` Persönliches. Am 5. Juli 1923 früh ist der Geheime 
Marinebaurat und Direktor Krell seinem schweren Herz- 
leiden erlegen. Wir haben anläßlich des Uebertritts des 
nun Verstorbenen in den Ruhestand bereits seine Ver- 
dienste gewürdigt (vergl. Schiffbau Nr. 36/37 vom 6.'13. 
Juni 1923, Seite 580), und einen kurzen Abriß seines 
Lebenslaufes gegeben. Leider ist der Wunsch, den wir 
dem damals schon Schwerleidenden auf seinen weiteren 
Lebensweg mitgaben, nicht in Erfüllung gegangen. Er 
ruhe in Frieden! 


Qualität des deutschen Kriegsschifibaus. Einen -neuen 
Beweis dafür, wie wertvoll für die Entente die von ihr 
erzwungene Auslieferung deutscher Kriegsschiffe war 
und ist, liefert der Temps, wenn er u. a. schreibt: „Wir 
haben feststellen können, welchen großen Nutzen die 
französische Marine aus den von Deutschland ausgelie- 
ferten Torpedobooten zu ziehen verstanden hat. Ein- 
heiten wie ,Castang”, ,Vesco”, ,Mazare”, ,Buino”, 
«Delage” bilden einen sehr ernst zu nehmenden Bestand- 
teil unserer leichten Seestreitkráfte und sind die besten 
Torpedoboote, die wir besitzen. Hoffen wir, daß unsere 
Ingenieure bei der Ausführung des neuen Bauprogramms 
nicht davor zurückschrecken, sich von diesen praktischen 
Konstruktionen beeinflussen zu lassen. Es ist nur schade, 
daß die ehemals deutschen Fahrzeuge etwas unter der 
Qualität des verwendeten Baustoffs zu leiden haben; es 


ist Ersatz. (Le Temps, 27. Juni 1923.) 
England 
Unterseeboot X 1. Die im Schiffbau Nr. 39 vom 


27. Juni 1923, Seite 617, gebrachten Angaben lassen sich 
durch Mitteilungen noch etwas ergänzen, die in der 
englischen Tagespresse anläßlich des am 16. Juni 1923 
erfolgten Stapellaufs des Unterseeboots X 1 erschienen 
sind. Danach ist der Oelvorrat so groß, daß das Boot 
einen Aktionsradius von 6000 sm haben wird. Die Ueber- 
wasserverdrängung beträgt 2780 ts, die Unterwasser- 
verdrángung 3500 ts. Nach Berichten, die von der Ad- 
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schärfsten Schiff am größten, beim völligsten am 
kleinsten waren, alle drei Schiffe hatten ganz gleich: 
artige Maschinen mit gleichen Anhängen von Hilfs- 
maschinen und die 3 Schrauben waren nach denselben 
Grundsätzen gebaut, und für den noch schärferen Klei: 
nen Kreuzer „Hamburg wird 7, sogar 0,7. Daß „Scharn- 
horst” und „York“ Wellenhosen hatten, konnte den 
Widerstand gegen die Wellenböcke der „Braunschweig 
nicht in dem Malie vermindern. So weisen schon dies: 
älteren Ergebnisse auf den Einfluß der Schraube aui 
den Widerstand der Schiffe und man kann annehmen, 
auf den wirbelbildenden, diesen am wenigsten erforsch- 
ten, hin. 

Es wäre zu wünschen, und liegt im eigensten Inter- 
esse der Reeder und Werften, daß den freilich etwas 
kostspieligen Untersuchungen die weitgehendste Unter- 
stützung zuteil wird. 


miralität weder bestätigt noch auch als unrichtig erklärt 
sind, soll die Hauptarmierung aus 12”- (30,5-cm-) Ge- 
schützen bestehen; es handelt sich also in Wirklichkeit 
um ein Unterwasser-Schlachtschiff. (Observer, 17, Juni 
1923.) 

Die Kosten des neuen Bootes werden sich aul 
820 000 £ belaufen. Die Konstruktion wurde erst im 
November 1921 begonnen, die Ausgaben von da ab bis 
Ende März 1923 haben rund 535 000 £ betragen. Für das 
laufende Jahr werden die Kosten noch auf rund 280 000 £ 
geschätzt. Maschinenanlage und Schiffskörper werden in 
Chatham gebaut. (Times, 18. Juni 1923.) 


Trotz det von der Admiralität getroffenen Vorsichts- 
malinahmen — alle Einzelheiten des Bootes werden 
streng geheimgehalten, so daß es in England schon den 
Beinamen des ,hush-hush”-Unterseeboots führt — ist es 
gelungen, das Boot unmittelbar nach dem Stapellauf zu 
photographieren. Das Bild, aus dem allerdings herzlich 
wenig zu ersehen ist, wird vom Daily Herald am 20. Juni 
1923 wiedergegeben. 


Von verschiedenen Seiten wird behauptet, das Unter- 
seeboot X 1 werde Dampfantrieb erhalten. Das ist in- 
dessen sehr unwahrscheinlich und müßte als Rúckschritt 
gewertet werden. Allerdings soll das Boot, wie seinerzeil 
die Boote des K-Typs, ein Bestandteil der Flotte werden. 
also an deren Manövern teilnehmen. Als die K-Boote 
konstruiert wurden, waren die Dieselmotoren für die 
damals notwendige Leistung noch nicht genügend ent- 
wickelt (in England! Die Schriftleitg.), um den Fahr- 
zeugen eine Ueberwassergeschwindigkeit von 24 kn zu 
sichern. Seitdem sind indessen große Fortschritte ge- 
macht, so daß die Verwendung von Dieselmotoren ohne 
weiteres möglich wäre. Die Nachteile des Damplantriebs 
für Unterwasserschiffe sind so schwerwiegender Natur, 
daß dieses System völlig aufgegeben zu sein scheint. Am 
längsten haben die Franzosen noch daran festgehalten. 
aber auch sie sind jetzt im Begriff, die Dampfantriebs- 
maschinen ihrer Unterseeboote durch Dieselmotoren zu 
ersetzen. 

Schnelles Tauchen und großer Aktionsradius sind 
zwei besonders wichtige Eigenschaften, die durch Ver- 
wendung von Dampfantriebsmaschinen einfach geopfert 
werden würden. Was die Armierung anbelangt, über die 
auch die sonderbarsten Gerüchte verbreitet werden, so 
ist zu hoffen, daß die Admiralität sie derjenigen der letz- 
ten deutschen Unterseekreuzer anpassen wird, die mit 
mehreren 6”- (15,2 cm-) Geschützen ausgerüstet waren. 
Eine solche Bewaffnung ist besser als die schwere Ar- 
tillerie, die den englischen „M'-Booten eigentümlich war. 
(The Naval and Military Record, 27. Juni 1923.) 
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Luftangriiie. Flugzeuge der Landstation Chickerell 
{nahe Weymouth) haben einen Nachtangriff auf die in der 
Weymouth-Bucht vor Anker liegenden Schlachtschiffe 
und Kleinen Kreuzer der Atlantikflotte ausgeführt, Es 
handelte sich dabei um das Flaggschiff „Queen Elizabeth”, 
die Schlachtschiffe , Revenge”, ,Barham”, „Warspite‘, 
„Malaga”, „Ramillies” und „Valiant” sowie die Kleinen 
Kreuzer ,Danae”, „Dauntless”, „Dragon”, ,Dunedin” und 
den Schlachtkreuzer „Repulse“. Es lag eine niedrige Wol- 
kenbank über der Bucht, aber im übrigen war die Nacht 
schön und klar, die Sichtigkeit sehr gut. Die Flugzeuge 
schossen mehrere Lufttorpedos ab und erzielten Treffer 
auf „Queen Elizabeth” und „Valiant. Die Schiffe sich- 
teten jedoch die Flugzeuge a. und bedeckten sie 
mit einer Geschützsalve nach der anderen. Scheinwerfer 
wurden nicht benutzt, die Schiffe lagen in völliger Dun- 
kelheit. Der Angriff dauerte etwa 20 Minuten. (The Na- 
val and Military Record, 27. Juni 1923.) 


Frankreich 
Bautätigkeit. Die durch Flottengesetz in Ausicht ge- 
nommene neue Flotte — der zweite Teil dieses Gesetzes 


unterliegt zurzeit der Beschlußfassung in der Kammer — 
ist geeignet, die französische Machtstellung, wenn auch 
nicht auf den Ozeanen, so doch wenigstens in den Küsten- 
gewässern, wiederherzustellen. Drei Kreuzer werden 
nicht ganz 9000 t, die übrigen sechs aber mehr, wahr- 
scheinlich dicht an 10000 t verdrängen, die Bewaffnung 
werden 7”- (17,8 cm-) oder 8”- (20,3 cm-) Geschütze bil- 
den. Das Gesetz sieht ferner 21 große Zerstörer vor, von 
denen 6 schon im Bau sind. Dabei handelt es sich um 
Flottillenführerschiffe eines größeren Typs als je bisher 
gebaut worden ist; sie sollen 2400 t verdrängen, 35% kn 
laufen und mit sechs 5”- (12,7 cm-) Geschützen bewaffnet 
werden. 24 Zerstörer mittlerer Größe treten zu den 12 
schon auf Stapel liegenden hinzu; sie werden 1400 t ver- 
drängen, 33% kn laufen und vier 5”- (12,7 cm-) Geschütze 
tragen. Das Gesetz umfaßt schließlich im ganzen 46 Un- 
terseeboote, davon 4 Unterseekreuzer großen Deplace- 
ments. Von den übrigen 42 sind 36 Boote I. Klasse mit 
über 1000 t Verdrängung. Wenn alle diese Schiffe zu den 
vorhandenen hinzutreten, so ergibt sich zahlenmäßig eine 
recht stattliche Flotte; aber sie steht nur auf dem Papier, 
weil die fertigen Schiffe großenteils veraltet sind und für 
Kriegszwecke völlig unbrauchbar sein werden, lange be- 
vor die Neubauten in Dienst stellen können. „Wenn un- 
sere Beziehungen zu Frankreich noch so herzlich wie 
früher wären, so brauchte uns das Programm nicht einen 
Augenblick zu beunruhigen. Wie die Dinge jedoch liegen, 
ist besonders das große Unterseebootsprogramm in Eng- 
land stark kommentiert worden, und man hat vielfach so- 
gar die Meinung vertreten, Frankreich bereite einen Un- 
terseebootskrieg vor, wie er, von Deutschland geführt, 
die britische Seemacht so nahe an den Rand des Ver- 
derbens gebracht hatte. Daß solche Ansichten auftauchen, 
daran ist weitgehend Kapitän Castex schuld, der katego- 
risch festgestellt hat, daß Deutschland absolut im Rechte 
war, als es seine Unterseeboote so verwandte, wie es ge- 
schehen ist. Indessen — wenn Frankreich wirklich ernste 
Absichten gegen den britischen Handel hätte, würde es 
sich wohl nicht mit dem Bau von 46 Unterseebooten zu- 
friedengeben.” (The Naval and Military Record, 27. Juni 
1923.) 


Unbegreiflichkeiten der amtlichen Marinepolitik. 
Gautreau, der bekannte Pariser Korrespondent des Naval 
and Military Record, hat an den Maßnahmen. der fran- 
zösischen Admiralitát allerhand auszusetzen. Zunächst 
beklagt er, daß der Chef des Mittelmeergeschwaders, Ad- 
miral Salaun, zwar ein sehr fortschrittlich gesinnter Mann, 
ein Draufgänger sei, der seinen Schlachtschiffen in 2 Jah- 
ren mehr Seepraxis verschafft habe, als sie sonst in 
6 Jahren erhielten, daß er aber doch stark vom Pech ver- 
folgt werde. Im vergangenen Jahre verlor er das 24 000 t- 
Linienschiff France ` an der britischen Küste, im vergan- 
genen Monat strandete sein Flaggschiff , Bretagne” bei 
Bizerta und in der vergangenen Woche ging der „Cour- 
bet” aus unbekannter Ursache bei Mess-el-Kebir in 
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Flammen auf, schwebte in schwerer Explosionsgefahr 
und wurde so stark beschädigt, daß langwierige Repara- 
turarbeiten in Toulon notwendig sein werden. | 


Der Schiffskörper des 25 000 t-Schlachtschiffes „Flan- 
dre” ist in Brest für 750000 Francs an eine Touloner 
Fırma verkauft worden; bei dem Verkaufe blieben aus- 
ländische Angebote unberücksichtigt. „Normandie' und 
„Gascogne" sind schon für ähnlich unbedeutende Summen 
verkauft worden, und das gleiche Schicksal erwartet den 
erst 1915 in Bordeaux vom Stapel gelaufenen „Langue- 
doc”, „So geht eine Schlachtschiffsklasse dahin, die noch 
1914 der Stolz und die Hoffnung Frankreichs war und die 
in dem Zustande, in dem sie sich befand, keine andere 
Marine so leichtherzig aufgegeben hätte”. Mit ihren 
Quadrupeltürmen stellten sie die besten je gebauten „all- 
round-fighting machines” dar. Ihre Hauptbewaffnung um- 
faßte zwölf 13,4”- (34 cm-) Geschütze (600 kg Geschoß- 
gewicht), die im Lichte der Schlacht vor dem Skagerrak 
als eine bessere Batterie erscheinen als selbst die acht 
15”- (38 cm-) Geschütze der englischen „Queen Eliza- 
beth". Ihre Mittelartillerie gehörte zu den wirksamsten, 
die je verwendet worden sind, denn sie bestand aus vier- 
undzwanzig 5,5”- (14 cm-) Geschützen L/55 mit 1900 Yards 
(1737 m) Schußweite. Die Panzerung war durch englische 
Vorbilder beeinflußt und wechselte zwischen 7” (178 mm) 
und 12” (305 mm) Dicke. Gegen Unterwasserexplosionen 
waren diese Schiffe durch innere Wulstkonstruktion und 
elastische Kissen” geschützt, wobei dem Schutze der 
Munitionskammern besondere Sorgfalt zugewendet war; 
gegen vertikal auftreffende Geschosse hatten sie drei 
übereinanderliegende Panzerdecks. Schließlich hatten sie 
auch noch eine Reserve im Deplacement, die selbst ziem- 
lich erhebliche Abänderungen im Sinne eines verstärkten 
Schutzes gegen Torpedo- oder Luftangriffe unschwer er- 
möglicht hätte. Deshalb bedeutet der Verkauf dieser 
Schiffe eine Verschwendung von Zeit, Geist und Geld. 
Und das Schönste dabei ist, daß die Admiralität in dem- 
selben Augenblicke, in dem sie diese angeblich unmodern 
gewordenen Schiffe aufgibt, Millionen von Francs zur 
Wiederinstandsetzung der nun tatsächlich veralteten 
,Condorcets'' aufwendet, deren Armierung und Turbinen- 
anlagen den Erwartungen nicht entsprechen, sowie zur 
Modernisierung der alten Kreuzer vom „Montcalm'-Typ 
(10 000 t, 20 kn Geschwindigkeit bei gutem Wetter, zehn 
langsamfeuernde Geschütze von 7,8” [20 m] und 6,5” 
[16,5 cm]), die schon in ihrer ersten Jugend — vor 20 
Jahren — nicht als ein Erfolg angesehen worden sind! 
In dieser Entscheidung hinsichtlich der ,Flandre” sehen 
weite Kreise einen Mangel an Logik und Vernunft sei- 
tens der französischen Marineleitung, die offenbar in 
Unkenntnis der Vergangenheit und in Unsicherheit über 
die nächste Zukunft dahinlebt. Entweder müßte die Ma- 
rineleitung ihr Heil in Schlachtschiffen sehen — dann 
müßten die ,Normandies” mit allergrößter Eile wiederher- 
gestellt werden — oder sie hält das Schlachtschiff für 
einen überwundenen Standpunkt — dann sind die großen 
Aufwendungen für die Leguerré- und Salaun-Geschwader 
sinnlos. Man kann zur Entschuldigung nur anführen, daß 
die leitenden Männer der Marine nicht volle Bewegungs- 
freiheit haben, wie das in England der Fall ist, sondern 
daß sie stark behindert werden durch das, was man in 
Frankreich bezeichnet als „le gouvernement du peuple 
par le peuple”. 

Weiter beklagt sich Herr Gautreau noch darüber, daß 
der Bau der von Minister Raiberti über den ursprüng- 
lichen Plan hinaus angeforderten 9 Küsten-Unterseeboote 
aufgeschoben ‚worden ist, weil die Staatswerften auf ab- 
sehbare Zeit mit Arbeiten anderer Art voll beschäftigt 
seien. Die Unterseebootskonstruktion ist kein Staats- 
monopol, meint Gautreau. Privatwerften können heute 
so schnell wie nur wünschenswert jede bei ihnen be- 
stellte Zahl von Unterseebooten herstellen. Vor dem 
Kriege wurden solche Fahrzeuge freilich nur in Cher- 
bourg, Toulon oder Rochefort gebaut — mit Bauzeiten 
von 6 oder 7 Jahren, während englische Werften Gleiches 
in ebensovielen Monaten liefern konnten. Heute sind St. 
Nazaire, Nantes, Bordeaux, Rouen und Chalons-sur-Saone 
durchaus in der Lage, Unterseeboote zu bauen, und der 


Seite 688 


Mangel daran ist so groß, daß es unverantwortlich ist, 
diese Werften nicht zum Bau heranzuziehen. (The Naval 
and Military Record, 20. Juni 1923.) 


Italien 


Ausrangierung. Unter den neuerdings aus der Flotten- 
liste gestrichenen und zum Verkauf gestellten Kriegs- 
schiffen befinden sich das Linienschiff ,Sardegna”, der 
Panzerkreuzer , Varese”, der Kleine Kreuzer „Agordat‘, 
das Transportschiff ‚San Guisto” (ehemals öster- 
reichisches Schiff „Gaea') und die Torpedoboote „Sa- 
gittaire”, „31 A. S.”, „32 A. S.”, „39 R. M.”, Die drei 
letztgenannten waren die ersten Turbinen-Versuchsboote, 
deren Ergebnisse wenig befriedigten. Sie verdrängten 
nur 150 t. „31 A. S.” hat Bergmann-Turbinen auf 2 
Wellen, „32 A. S.” Parsons-Turbinen auf 3 Wellen, wobei 
die Marschturbine auf der Mittelwelle angeordnet war, 
„39 R. M.” besaß auf 2 Seitenwellen je eine Kolbendampf- 
maschine und auf der Mittelwelle eine Dampfturbine. 
Alle 3 Boote haben nur kurze Zeit Dienst getan. (Jour- 
nal de la Marine: le Yacht, 16. Juni 1923.) ` 


Neubautätigkeit. Der italienische Marineminister, 
Admiral Thaon di Revel, hat einen Plan zur Reorgani- 
sation der italienischen Marine ausgearbeitet, der die 
Bautätigkeit auf 6 Jahre verteilt. Im Hinblick auf die 
Finanzlage Italiens einerseits und die politische Situation 
andererseits vertritt der Minister die Ansicht, daß eine 
aktive Flotte von 8 Kleinen Kreuzern, 64 Zerstörern und 
43 Unterseebooten ausreichen würde, um die Handels- 
straßen zu schützen. Die Bauverteilung ist wie folgt 
gedacht: 1923/24: 2 Kleine Kreuzer, 4 Zerstörer, 4 Un- 
terseeboote (genehmigt und schon im Bau), 1924/25: 
2 Kleine Kreuzer, 4 Zerstörer, 4 Unterseeboote, 1925/26: 
4 Zerstörer, 4 Unterseeboote, 1926/27: 4 Zerstörer, 4 Un- 
terseeboote, 1927/28: 1 Kleiner Kreuzer, 4: Zerstörer, 
4 Unterseeboote. Der Personalbestand soll von 40 000 
auf 50 000, die Dienstzeit auf 28 Monate erhöht, der Ma- 
rinehaushalt von 32 auf 50 Millionen Lire gesteigert 
werden. (The Naval and Military Record, 27. Juni 1923.) 


Japan 
Torpedos. Nachstehend sind einige Angaben ge- 


macht über die neuesten, gegenwärtig in der japanischen 
Marine verwendeten Torpedos: 


Gesamtlänge mit Gefechtskopf . . . . . 6,10 m 
Gesamtlänge mit Uebungskopf . . . . . 6,86 m 
Länge des Gefechtskopfes . . . . . . . 1,37 m 
Luftdruck ` ve e Nr e 126,6 kglqcm 
Gewicht der Explosivladung . . . . . . 270 kg 
Laufstrecke mit 22 kn Geschwindigkeit . 18,990 km 
Laufstrecke mit 45 kn Geschwindigkeit . 4,023 km 
Größte Tiefeneinstellung ....... 6,70 m 
Kaliber: ` e 4-0 0: ac a a a 533 mm 


Für die Torpedoflugzeuge wird ein Torpedotyp von 
457 mm Kaliber benutzt, der mit 29 kn Geschwindigkeit 
4,000 km und mit 41 kn 2,500 km weit läuft. Beide Typen 
stammen von Whitehead. Andere Typen sind in Japan 
selbst konstruiert, das der Torpedowaffe immer viel In- 
teresse entgegengebracht hat. So war die japanische Ma- 
rine auch die erste, die Versuche mit einem verbren- 
nungsmotorisch angetriebenen, im Arsenal zu Kure kon- 
struierten Torpedo von 587 mm Durchmesser angestellt 
hat. (Journal de la Marine: le Yacht, 16. Juni 1923.) 


Vereinigte Staaten 
Die Abrüstung. In Heeres- und Marinekreisen der 


Vereinigten Staaten macht sich zurzeit eine recht lebhafte 
Bewegung gegen die Washingtoner Abrüstungsverein- 
barungen geltend. Marinestaatssekretär Denby hat kürz- 
lich in einer Ansprache auf der Marineschule erklärt, die 
amerikanische Marine müsse auf alle Eventualitäten ge- 
faßt sein, die Welt sei voller Gefahren; er werde bei der 
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nächsten Tagung des Kongresses die Inbaugabe der schor 
genehmigten Kreuzer, ferner von Kanonenbooten gerin- 
geren Tiefgangs, von Unterseebooten und Flugzeugen 
fordern. (Moniteur de la Flotte, 9. Juni 1923.) 


Dem Temps wird aus Amerika berichtet, daß Henry 
Ford, der Kraftwagenkönig und Friedensschwärmer, jetzt 
pai für eine starke Wehrmacht zu Wasser und zu 

ande eingetreten sei, (Temps, 29. Mai 1923.) 


Bautätigkeit. Das dem Kongreß im Dezember vor- 
gelegte Neubauprogramm ist weniger umfangreich, als 
man eigentlich erwartet hatte. Statt der 16 Kleinen 
Kreuzer, die als für die Flotte notwendig bezeichnet wor- 
den waren, sind nur 8 angefordert worden; indessen wird 
man mit dem Deplacement dieser Kreuzer wohl bis an 
die oberste Grenze herangehen, die das Washington-Ab- 
kommen zuläßt, nämlich 10000 t. Weiterhin wurden 
4 Kanonenboote für die Wahrnehmung der amerika- 
nischen Interessen in China und 3 Unterseekreuzer eines 
wahrscheinlich sehr großen Typs verlangt. Vermutlich 
wird der Kongreß auch noch um Bereitstellung von 
Mitteln zur Modernisierung bereits in Dienst befindlicher 
Linienschiffe angegangen werden, wobei es sich haupt- 
sächlich um besseren Schutz gegen Luftangriffe und um 
den Einbau von Oel- statt Kohleheizung handelt. Auch 
die Geschützelevation wird wohl bei der ersten sich bie- 
tenden Gelegenheit noch erhöht werden. Man geht wohl 
in der Annahme nicht fehl, daß mancherlei Bestimmun- 
gen des Washington-Abkommens sich inzwischen bereits 
als zu weitgehend und praktisch daher unausführbar er- 
wiesen haben. Je früher eine neue Konferenz diese Miß- 
griffe beseitigt, um so besser ist es. (The Naval and Mili- 
tary Record, 27. Juni 1923). 


Luitiahrwesen. New York Times enthält in ihren 
Nummern vom 8. Juni und 15. Juni 1923 Abbildungen des 
in Lakehurst dicht vor der Fertigstellung stehenden Luft- 
schiffes ,Z R 1”. 

Das größte Flugzeug der Welt wird noch in diesem 
Monat (Juni) zum ersten Male aufsteigen. Es hat 120” 
(36,575 m) Spannweite, dient ausschließlich als Bomben- 
werfer und soll eine Sprengstoffmenge mit sich führen 
können, die einen großen Teil einer modernen Stadt zu 
zerstören imstande sein würde. Die Höhe beträgt 28’ 
(8,534 m), die Länge über alles 65’ (19,812 m). Von sechs 
Liberty-Motoren angetrieben, erhält das Flugzeug eine 
Besatzung von 4 Mann mindestens; es kann aber auch 
8 Mann aufnehmen und wiegt ohne die Besatzung mehr 
als 40 000 lbs (18 140 kg). Um ein Maximum an Antriebs- 
kraft, Stabilität und Sicherheit zu erzielen, wählte der 
Konstrukteur, Barling, einen Dreideckertyp, dessen obercs 
und unteres Tragdeck etwa dieselben Abmessungen 
haben, während das mittlere etwas schmaler ist. 

Nach Angaben des Konstrukteurs wird eine Bombe 
von der Größe, wie sie das Flugzeug zu tragen vermag. 
das größte und modernste Seeschiff versenken können. 
Sollte eine solche Bombe in die Mitte einer Stadt nieder- 
fallen, so würde ein 50”- (15 m-) Krater entstehen, alle 
Gebäude in der Umgegend würden zerstört und in einer 
halben Meile Umkreis schwer beschädigt werden. Ein- 


Luftiahrthaushalt. Der amerikanische Luftfahrthaus- 
halt 1923/24 umfaßt für: 


Duttpost 8 3.2 &% a a 2 0% 1 650 000 Dollar 
Heeresluftfahrt . . ......... 12 871 500 Dollar 
Marineluftfahrt . -. . . 2. 2 2 2.0. 14 789950 Dollar 
National Advisory Committee for 

Aeronautics .....2 2.22 020.0 260 000 Dollar 


Summe: 29571 450 Dollar 


(Aeronautical Digest, Märzheft 193; Nachrichten für 
Luftfahrer, 10. Juni 1923.) 
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Patent-Bericht 


KI. 65a. Nr. 348875. Leckdichtung für Schiffe. 


Alexander in Budapest. 


Die neue Vorrichtung besteht aus einem starren 
Rahmen, über den etwas sackartig ein Dichtungstuch 
gespannt ist. Wenn dieser so ausgestattete Rahmen, der 
an seiner Unterkante so belastet ist, daß er sich im 
Wasser in hängender Lage etwa aufrecht einstellt, vor 
ein Leck gebracht wird, so drückt das einströmende 
Wasser das Tuch in das Leck hinein. Dabei legt es sich 
dann so an die Kanten des Lecks an, daß es hier einen 
mehr oder weniger dichten Abschluß erzeugt und das 
trotzdem noch eindringende Wasser mittels der Lenz- 
pumpen bewältigt werden kann. 


Kl. 65c. Nr. 348938. Wandertlachboot mit Sperr- 


holzrumpf. Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz in Mannheim- 
Rheinau. 

Zweck dieser Erfindung ist es, ein E zu 
schaffen, das als Stakboot (Punt), Kanadisches Kanu, 


Wanderkajak, Ruder- bzw. Skullboot, Gig, Jolle oder 
Hausboot benutzbar sein soll, Dazu soll es mittels eines 
Zeltes auch zum Schlafen hergerichtet werden können. 
Das Neue soll zu dem Zweck darin bestehen, daß das 
Mittelschiff in Dollbordhöhe durch eine schmale seitliche 
Eindeckung versteift ist. | 


SCHIFFBAU 


Preis-Berichte 
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Kl. 74d. Nr. 348745. Anzeigevorrichtung, insbeson- 
dere für Unterwasserschallapparate. Dr. Max Reich in 
Góttingen. 

Bei der neuen Anzeigevorrichtung, bei der, wie das 
an sich bekannt ist, die durch Formánderungen hervor- 
gerufene Aenderung der Kapillarspannung von Queck- 
silber zur Erzeugung von Spannungsdifferenzen benutzt 
wird, befindet sich das Quecksilber in dem weitesten 
Teil eines Raumes, dessen Querschnitt sehr klein ist und 
entweder nach der einen oder nach beiden Seiten stetig 
abnimmt, wáhrend diejenigen Stellen dieses Raumes, die 
den geringeren Querschnitt haben, mit dem Elektrolyt 
angefüllt sind. Die Vorrichtung wird durch eine Auf- 
nahmevorrichtung (Membran oder dergl.) direkt und 
unter Vermittlung von Hebeln und Gestängen getragen. 


KL 74d. Nr. 350616. Vorrichtung zum Auffinden 
von Druckimpulsen niederer Frequenz, insbesondere 
zur Feststellung von Unterseebooten. Reginald Aubrey 
Fessenden in Brookline, V. St. A. 

Die neue Vorrichtung besteht einerseits in einem 
rotierenden Gleichrichter, der die elektrischen Impulse 
niederer Frequenz, in die die Druckimpulse mittels eines 
Empfängers umgewandelt werden, gleichrichtet und ande- 
rerseits in der Anordnung eines Gleichstrominstru- 
mentes zum Anzeigen der Druckimpulse, 


@oopegpeegpeggeeegeoeggegepgegeeeegegoggeegeegegeegpeeggeegoeeeoogeegegegegeegegepgegeeeegoeeoeeepegggegepegegggnmegogogeegeoeeggeege 


Schitts -Preíse 


A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Spez. Besicht. | 
Nr, 2 i. Jahre 1921| 


—— —— - 
Tragfähigkeit Ab | Bauiahr | Daten über | Gesamt- 
Schiffsname Je N 4 PEE aschinen- ei Verkäufer (V) Dreis 
B.-R.-T. des Baumaterial | z — Bemerkungen 
Schiffsart N-R-T Schiff re | Kessel- bzw. Käufer (K) |Preis per 
e A cnites asse ¡Motoranlagen Tonne dw 
| | | 
„Renee 2050 t dw |248'3" < 35 > 1910 | Maschine V: Fernand Bouet, | £ 17 000 ‚Nach engl. Angaben von 
M arth e“ |1389 B-R.-T. | 17‘ x 15'11“ Stahl 18", 30“, SES E e EES 
Franzósisches Tiefgang 100 Al Lloyds; | 49“ x 36” Wësse 
Eindeckschiff Nr 2i Jahre 1918 | 
„Coltano* | 5825 tdw |330'Xx45'2” x 1899 Maschine | V: La Polare Soc. | 1 000 000 do. 
Italienisches 3318 B.-R.-T.| 286”x | Stahl 24, 38%, (EECH tal, Lire | 
Spardeckschiff (237 Ya” Tiefg. | Italien. Register| 64 x 42% | ca. 170 
| | | ital. Lire | 
y Caterham” 7000 tdw |3854" x491% | 1901 Maschine |V: H. Harison, Ltd., | £ 16 000 do, 
Zweideckschiff 4434 B.-R.-T. | 29'6x23'8" | Stahl 97,484 | En "ca. 2,3 £ 
Tiefgang German. Lloyd | 72 1a" y 48" | | i | 
„Pearldon* | 7500 tdw | 391'9'x51' 1920. | Maschine | V: United States $ 265 000 do. 
Amerkanisches 5187 B.-R.-T. < 802" Stahl 124%”, 41%". cornorat. New Yor 35,3 4 
Tureideck- | 100 Al Lloyds | 72“ 48” asa, ei SA 
Tankschiff | Comp., Philadelphia | 
„SaigonMaru” | 7800 t dw 354. < 503" x 1901 Maschine | ei Osaka Shosen | 470 000 DER 7 
Japanisches 4466 B.-R.-T. [3011"x25'2" Stahl 25%, 40%, | direc E di ci 
Spardeckschiff Tiefgang Spez. Besicht. | 68 x 48“ ca.£37 s| Japan einbegriffen 
Nr 2i. Jahre 1920 
„Sangola” 4108“ x 5071 1901 Maschine le V: enye India |£ 13500 do. 
Zweideckschiff (5184 B.-R.-T. x 32' Stahl De LH be ee | 
| 66 19 x 51" | K: Japaner 
„North Pacific" 8020 t dw 3795 x53'x | 1913 Maschine | V: Steamship Noch | £ 41 500 SE aer von 
Shelterdeck- 5287 B.-R.-T.| 33'4” x 24° Stahl E Aë a Bol ET a ii 
schiff Tiefgang | 100 Al Lloyds; | 71x48" | K; Engländer 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hizrunter gern aulfenemmes 


50 CF 
¡y Schiffbau und Schiffahrt =: 


Probefahrt. Der für die Oldenburg-Portugiesische 
Dampfschiffs-Gesellschaft auf der Werft von Janssen & 
Schmilinsky, Tollerort, neu erbaute Dampfer „Pasa- 
ges” machte seine offizielle Probefahrt. 


Der Riesendampier „Leviathan”, früher ,„Va- 
terland', ist jetzt in Amerika nach völliger Repara- 
tur fertiggestellt und hat seine Probefahrten gemacht. 
Er erreichte dabei die größte Geschwindigkeit, die 
große Passagierdamper erzielt haben, und zwar bei 25 
Stunden Fahrt 27% kn, während drei Stunden sogar 
28 kn. 


Sehleopdamelerrerkant. Der zurzeit im Hamburger 
Hafen liegende frühere Reichsschleppdampfer „Ar- 
beit” ist durch Kauf an die Hamburg-Amerika Linie 


übergegangen und bereits übernommen. 


Schifisankáute. Die Bugsier: Reederei und Ber- 
gungs-A.-G. hat den bisher zur deutschen Kriegsmarine 
gehörenden Seeschleppdampfer „Achilles” gekauft. 
Der Dampfer soll auf der Norderwerft noch mit einigen 
Verbesserungen für den Bergungsdienst versehen, und 
dann in Cuxhaven stationiert werden. 


Die Woermann-Linie hat den englischen Dampfer 
„Den of Airlie" angekauft. Der Dampfer wird nach 
Erledigung einiger Ueberholungsarbeiten unter dem 
Namen ,Ugando” in die Ostafrikafahrt eingestellt. 
Es handelt sich hier um den früheren Dampfer „Santa 


Clara” der Hamburg-Südamerika Linie, der während des 


Krieges von England beschlagnahmt wurde. 


Indienststellung. Der in den Besitz der Küstentrans- 
port- und Bergungs-A.-G. übergegangene Passagier- 
dampfer „Frisia HIT ist Sonnabend, den 14. Juli, in 
den Seebäderdienst eingestellt. Am Sonntag morgen 
trat der Dampfer seine erste Fahrt von Hamburg nach 


Helgoland- Sylt an. 


Seit mehr als 50 Jahren versieht 
die norwegische Reederei Det Söndenfjelds-Norske 
Dampskibselskab, Christiania, den Dienst zwischen 
Hamburg und der Hauptstadt Norwegens; in dieser Zeit 
hat sie wesentlich zur Förderung der Handelsbeziehun- 
gen zwischen Norwegen und Deutschland beigetragen. 
Nach dem Krieg hat sich nicht nur der Güterverkehr 
wieder sehr lebhaft gestaltet, auch der Reiseverkehr hat 
eine ganz erhebliche Ausdehnung genommen. Dies er- 
klärt sich daraus, daß bei einer Reise mit Schiff, die bei 
voller Beköstigung und freier Gepäckbeförderung nicht 
mehr kostet als mit der Eisenbahn, zunächst die mehr- 
maligen Paßvisen erspart werden und die Dampferab- 
fahrten so günstig gelegt sind, daß Verluste an Ge- 
schäfiszeit nicht eintreten. Die Dampfer verlassen Sonn- 
abends nachmittags 4 Uhr den Hamburger Hafen und 
benutzen jetzt den Kaiser-Wilhelm-Kanal und den Weg 
durch die dänischen Inseln, wodurch auf die reine See- 
fahrt nur einige Stunden entfallen, ein Umstand, der 
nicht wenig zu der Bevorzugung des Wasserwegs nach 
Christiania beigetragen hat. Montag morgens sind die 
Schiffe bereits in Christiania, so daß dort sofort die ge- 
schäftliche Tätigkeit aufgenommen werden kann. Den 
steigenden Ansprüchen, die durch die Vorteile an die 
Passagierbeförderung gestellt werden, ist die Reederei 
jetzt durch Indienststellung eines neuen Schiffes, des 


Neuer Dampier. 


etwa 2000 B.-R.-Ts. großen Schiffes, des Dampfers 
„Kong Dag, gerecht geworden. 112 Passagiere vermag 
der Dampfer aufzunehmen, davon den weitaus größten 
Teil in der ersten Klasse, die äußerst vornehm und 
zweckmäßig eingerichtete Kabinen enthält. Ein Speise- 
saal und ein gediegen ausgestatteter Rauchsalon sowie 
ein entzückendes Damenzimmer bieten Gelegenheit zum 
angenehmen Verweilen, ebenso wie auch das große 
Promenadendeck mit seinen windgeschützten Lauben. 
Aber auch die Einrichtungen der zweiten Klasse, Ka- 
binen und Salons, sind recht gemütlich und geeignet, 
en der Ueberfahrt vorzügliche Unterkunft zu ge- 
währen. 


SE A 
EE Verschiedenes SE 


Der Schifiskörper des französischen, unvollendeten 
Panzerschities ,Flandre” wurde von der Administration 
des Domaines an den Industriellen Lingert in Toulon für 
751 000 Francs verkauft. 

Ferner kamen noch folgende Schiffe für Abwrack- 
zwecke zum Verkauf: Spardeck-Dampfer „Hyanthe s” 
4352 B.-R.-T., Zweideck- Dampfer „Kweilin" 1742 
B.-R.-T., Dampfer “Sabine”, (ex Leona”) 2478 N.-R.-T., 
Segelschiff "Siam" 1586 N.-R.-T. Die Verkaufspreise 
dieser Fahrzeuge sind unbekannt. 


Der russische Außenhandel. Auf Grund der vor- 
läufigen Daten des Volkskommissars für Außenhandel 
belief sich der russische Außenhandel im Monat Mai 
auf 14433000 Pud. Es wurden Waren im Werte von 
ungefähr 19003000 Rubel ausgeführt und im Werte von 
12 890 000 Rubel eingeführt. Im Vergleich zum April er- 
fuhr der Umsatz eine Zunahme von 6974 000 Rubel oder 
um 28,3%. Die Ausfuhr überstieg die Einfuhr vom 
April um 1585000 Rubel oder 13,5% und im Mai um 
6147000 Rubel oder 47,6 %. 


Die International Mercantile Marine Co., der Mor- 
gansche Schiffahrtstrust, der durch die Kriegskonjunktur 
zur Blüte kam, hat jetzt wieder für 1922 einen Verlust auf- 
zuweisen. wie er auch vor dem Kriege verlustr-ich ar- 
beitete. Der Verlust wird zurückgeführt auf die Einwan- 
derungsbeschränkung und die niedrigen Frachtraten. 


Neue amerikanische Konkurrenzlinie in Nordeuropa. 
Wie United Preß aus Chikago meldet, eröffnet die Lake 
and Ocean Steamship Company am 15. August direkte 
Dampferverbindungen zwischen Chikago und England, 
Deutschland, Norwegen und Schweden. 16 Fahrzeuge 
von 2000 t werden auf diesen Linien eingesetzt. Die 
Fahrten gehen durch den Wellandkanal, jede Tour be- 
ansprucht 26 Tage. 
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M. Für das Ausland besondere Preise. 


XXIV. Jahrgang 


M. Sonderhelte 25000, — 


Die Doppelschrauben-Motorschiffe , Titania" und „Talisman“ 


gebaut von der Deutschen Werit Aktiengesellschait, Betrieb Finkenwärder, 
für Wilhelm Wilhelmsen in Christiania 


Die norwegische Handelsflotte hat in diesem 
Frühjahr einen wertvollen Zuwachs durch die In- 
dienststellung der nach den neuesten Erfahrungen 
von der Deutschen Werft Aktiengesellschaft, Betrieb 
Finkenwärder, gebauten Doppelschrauben-Motor- 
schiffe „Titania” und „Talisman” erfahren. Die Ree- 
derei Wilhelm 
Wilhelmsen, bei 
weitem die größ- 
te 9 Norwegens, 
die ihre bisheri- 


bei Burmeister 
und Wain in Ko- 
penhagen bauen 
ließ, hat sich 
schon bei An- 
kunft der ,Tita- 
nia” in Christi- 
ania rückhaltlos 
lobend über Bau 
und Einrichtung 
dieser Schiffe 
ausgesprochen. 

Nunmehr ist 
auch das zweite 


Schiff „Talisman” an die Reederei zur Ablieferung 


gelangt. Wir freuen uns daher, unseren Lesern eine 
ausführlichere Darstellung dieser neuesten Erzeug- 
nisse deutscher Schiffbaukunst bieten zu können, 
um so mehr, als nicht nur die Motorenanlage, son- 


dern auch die Anordnung der Verbände des Schiffs- 


körpers den neuesten Erfahrungen entsprechen, wie 
sie in dieser Zusammenfassung bei deutschen 
Schiffen bisher noch nicht zur Ausführung gekommen 
sind (Abb. 1). Die Schiffe sind als Open-Shelter- 
decker nach denBauvorschriften von Lloyd’s Register 
of Shipping mit drei stählernen Decks, weitstehenden 


Abb. 1. Doppelischrauben-Motorfrachtschiffe „Titania" und „Talisman“ 


Querverbänden und ohne Stützen in den Lade- 
räumen für die höchste Klasse „%* 100 A 1 Shelter- 
deck with Freeboard' gebaut. 

Die Abmessungen 
126,753 m = 415’ 10°,” 
Hauptdeck (Lloyd's Länge) 


sind: Länge über alles 

Länge über Steven im 
121,918 m = 400° 0”; 

Länge zwischen 

den Loten in der 

Ladelinie121,200 

m = 397'7°/,"; 

Breite auf Span- 

ten 16,450 m = 

53'113/,” Seiten- 
- höhe bis Shelter- 

deck 11,227m = 

36‘ 10"; Seiten- 

höhe bis Haupt- 

deck 8,789 m = 
28‘10°; Höhe von 

Shelterdeck bis 

Hauptdeck 2,438 

m = 8'0”; Höhe 

von Zwischen- 

deck bis Haupt- 

deck 2,590 m 

= 8'6”. 

Die Schiffe haben in fahrtbereitem Zustand auf 
Sommerfreibord der norwegischen Freibordbehörde 
eine Tragfähigkeit von rund 8000 ts zu 1016 kg. 

Hierin sind eingeschlossen Betriebsstoff, Stores, 
wegnehmbare Holzschotte, Frischwasser und Ein- 
richtung für Kühlladung, Kühlmaschinen und Isola- 
tion. Der Völligkeitsgrad der Verdrängung beträgt 
rund 0,75. Die Geschwindigkeit im beladenen Zu- 
stand 11 Seemeilen die Stunde. 

Wie aus der Längsschnittzeichnung (Abb. 2) er- 
sichtlich, sind'die Schiffe mit 3 durchlaufenden stähler- 
nen Decks und einer Back von 12m Länge, geradem, 
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Spantentfernung betrágt 36” gegen 26” der Bauvor- 
schriften, das bedeutet, daß für den größten Teil der 
Schiffslänge, d. i. vom Hinterpiekschott bis */s der 
Schifislánge von Vorsteven, 28 % der Querverbände, 
Spanten, Bodenwrangen, Zwischendeck-, Hauptdeck- 
und Shelterdeckbalken erspart sind. Es ist selbst- 
verständlich, daß Quer- und Längsverbände der grö- 
Beren Spantentfernung entsprechend verstärkt sind, 


ein wenig ausfallendem Vorsteven und Kreuzerheck 
gebaut. Der Schifiskórper ist durch 7 stählerne bis 
zum Hauptdeck reichende wasserdichte Querschotte 
untergeteilt, von denen das vorderste und hinterste 
bis zum Shelterdeck wasserdicht weitergeführt sind. 

Zwischen diesen Endschotten befinden sich im 
Vorschiff 3, im Hinterschiff 2 Laderäume, zwischen 
Laderaum 3 und 4 der 17,385 m lange Motorraum. 


e 
ai 


. A 

E [e A 
CIAO (E na 

ERA RA pr m $ 

+ | 


| 


\ 
pam _L(BeB)- um Sin, 4-02" | 
2- skic. | i 
EE A | | 
e - = er r DI 7 St 
le. e a e D | 
a = | 
ger 
web "e Sa 
t art ' 
HE 
$ bf 
& Isle 
5 mm? 4 
A € le 4 
ku 
e 
dea b kk 
- Lava { 
¿E A 2 
og +? | 
p sr 
u taksid 
Ana as Lee A 
e "ms gie A WÉI 
A ls KA ` een , Y 
se am | 4,4 
1 sett SZ 
bw bet, ` H 
e, ' 4 
Mä ql | 
velist 
| 1874] t ) t 
— P $ i ' 
í — _— su ma ar, 
de | EZ ma A | 
. Le g ti i T 204 N 
"Gil ( Ce | 
% UD) 
5 ras un a $ 
2 ji 
ar 4 
a N H 
r un, A 113 dado e e 
a aan 1 WII 
Ae 
> pa wm o ¿ec e ir | 
d e 
: Do pA d 
IA 1 EZ s veel m E | | 
lun elha | ak d 
Mil anal ER ue 
f q selaa ei Zon kel liid aantas” zeen d 
gi y o ima ' ¡ed Eé se. Dn y Emer ` e 
y r A kg, A. N A lla 
u ER Y NS en d 
= BI LE N | 
l à A en AN 
A — Y Kl q 
gn - — $ WÉI . ode e KO L >” LI 
EEE eg r e na fh, 
, ` | 
4 


ANA RA gg 


"A AAA 


Abb. 3. Hintersteven und Ruder. Maßstab 1:120 und 1:30 


Der Doppelboden erstreckt sich vom Kollisions- 
schott bis zum Hinterpiekschott. 

Das Material für den Schiffskórper ist Siemens- 
Martin-Schiffbaustahl nach den Vorschriften von 
Lloyd's Register. Vorsteven aus Siemens-Martin- 
FluBeisen durch einen Stevenschuh aus Stahlguß 
mit dem Flachkiel verbunden. Rudersteven aus 
Stahlguß. Ruderschaft aus Schmiedeeisen mit auf- 
geschrumpften Armen und eingeschobener Platte 
(Abb. 3). Abschlußgußstücke der Wellenhosen Stahlguß. 

Die Schiffe sind nach dem Querspantensystem, 
jedoch mit weitstehenden Spanten gebaut, Die 


immerhin bedeutet die Verringerung der Zahl der 
Querverbände entsprechende Verringerung der Ar- 
beitslöhne. In den Pieken beträgt die Spantentfer- 
nung 24” = 610 mm von tlis L vom Vorsteven bis 
zum Kollisionsschott 27” = 685 mm. Die Spanten 
bestehen aus Wulstwinkeln 270 X 90 X 16, welche 
abwechselnd bis zum Hauptdeck und Shelterdeck 
reichen; wo die Spanten nur bis zum Hauptdeck rei- 
chen, ist wegen der großen Spantentfernung im Shel- 
terdeck ein Spant 120X90xX10 angeordnet. Die Piek- 
spanten haben das Profil [ 200 X 75 X 10 und die 
Raumspanten auf "e L vom Vorsteven [ 250 X 


` 
| 
| 
| 
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90x13. (Siehe 
Abb. 4 Haupt- 
spantzeichnung 


und 4a Eisen- 
längsschnitt und 
Deckspläne.) 
Laderäume 
und Motoren- 
raum sind voll- 
ständig stringer- 
los gebaut bis auf 
die Verstärkun- 
gen im Vorschiff, 
die entsprechend 
Lloyd's Vor- 
schriften über das 
„Panting Arran- 


Abb. 6. Vorschifi 


gement” ausgeführt sind. — 
Ebenso wie die Seitenstrin- 
ger sind die Deckstützen in 
den Laderäumen mit Aus- 
nahme der Ladekühlräume 
im Unterraum und Zwischen- 
deck weggelassen. An Stelle 
der Deckstützen sind stäh- 
lerne Mittellängsschotte zwi- 
schen den Luken in Ver- 
bindung mit Decksunterzü- 
gen und verstärkten Luken- 
endbalken angeordnet. Nur 
in den Laderäumen zwischen 
Haupt- und Shelterdeck 
Mittelstützen an jedem zwei- 
ten Spant abwechselnd nach 


Steuerbord und Backbord versetzt, so daß Korn- 
schotten dazwischengesetzt werden können. Die 
Ladekühlräume (Raum 3 im Unterdeck und Zwischen- 
deck) erhalten Deckstützen (siehe Abb. 30a Lade- 
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Abb. 5. 
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Abb. 10. Elektrische 5-t-Ladewinden am Fockmast 


joggelt. 
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| kühlräume). Der 
"| Doppelboden, 
vom Kollisions- 
schott bis3Span- 
tenvordasStern- 
buchsenschott 
reichend, hat eine 
Höhe von 1,090 m 
und ist nach 
Lloyd's Vor- 
schlag von 1921, 
dem sogenann- 
ten Sir Westcott 
S. Abell System, 
mit vollen Bo- 
denwrangen an 
jedem vierten 


Abb. 9. Großmast į ; 


Spant, im Motorenraum und 
auf 1/, von vorn auf jedem 
Spant, im übrigen mit Stütz- 
blechbodenwrangen gebaut. 
Zwischen den vollen Boden- 
wrangen läuft ein Seiten- 
träger durch, welcher an den 
vollen Bodenwrangen durch 
vertikale Winkel130x 130x11 
mm vernietet ist. Sámtliche 
Doppelbodentanks mit Aus- 
nahme der Endtanks vorn 
und hinten sind durch den 
öldicht genieteten Mittel- 
träger unterteilt. 

Alle Tanks sind zur Auf- 
nahmevon Wasserballast und 


Treiböl eingerichtet mit Ausnahme des Tanks unter 
dem Ladekühlraum, in welchem nur Ballastwasser 
gefahren wird. Die Decke des Doppelbodens ist ge- 
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Die Hinterpiek ist für Wasserballast, die Vor- 
piek für Frischwasser eingerichtet. Füllen und Len- 
zen der Piektanks erfolgt vom Motorenraum aus. 

Die Außenhautnähte mit Ausnahme des Flach- 
kiels, Kimmgangs und Scheergangs, die als abliegende 
Gänge angeordnet sind, sind ge- 
joggelt. Ebenso sind die Längs- 
nähte der Deckplatten gejoggelt, 
im freiliegenden Shelterdeck ge- 
joggelt und geklinkert. - Unter ` 
sämtlichen beplatteten Decks sind 
. die Deckbalken an jedem Spant 
angeordnet, ebenso wegen der ` 
großen Spantentfernung bei den 
Bootsdeck hinten und mitt- 
schiffs sowie bei der unteren 
Kommandobrücke. 

Die Schiffe haben 5 Lade- 
luken. Luke 1 8,905 m X 4,880 m, 
Luke 2 10,065 m x 4,800 m, 
Luke 3 im Shelterdeck 7,320 m 
x 4,880 m, Luke 3 im Haupt- 
und Zwischendeck 3,660 m x 
3,500 m (Kühlräume), Luke 4 und 
5 im Shelterdeck und Hauptdeck 
10,065 m x 4,800 m, Luke 4 und 
5 im Zwischendeck 10,065 m x 
6,100 m. Außerdem ist im Hinter- 
schiff auf dem Shelterdeck eine Vermessungsluke 


Abb. 11. 


von 1,22 m x 4,88 m mit niedrigem Süll angeordnet, 


wodurch in Verbindung mit der Sturzpforte in der 
Außenhaut und den Vermessungsófinungen im 
Shelterdeck der gesamte Laderaum im Shelter- 
deck. von zusanimen 124700 cbf von der Vermessung 
freibleibt. 

In den unteren Decks sind entsprechend den 
| englischen Vorschriften Sicherheitsluken (Escape 
' holes) je vier im Bereich jeder Ladeluke angeordnet, 
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Abb. 12. Elektrische Verholwinde 


im Hauptdeck mit Holzdeckeln, im zweiten Deck mit 
eingelegten eisernen Grätings verschließbar. (Siehe 
Deckspläne.) 

Zwischen den beiden Wellentunneln im Raum 4 
sowie zwischen und neben den Wellentunneln im 
Raum 5 sind drei Bunker für Treiböl vorgesehen, 
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deren Decke mit 63 mm Tannenholz auf 50 mm 
Schwellen gewegert ist. Die Wellentunnel sind 
zwischen den beiden mittschiffs liegenden Treiböl- 
tanks und am Motorenraumschott durch einen 
Quergang verbunden. Der Zugang zu den Tunneln 
erfolgt vom Motorenraum aus 
durch eine wasserdichte Schiebe- 
tür, die vom Hauptdeck aus be- 
tätigt wird; aus dem gemeinsamen 
Teil der Wellentunnel hinten führt 
ein Notausgang von 700 x 700 mm 
bis über das Shelterdeck. 

Die Doppelbodendecke in den 
Laderäumen ist im Bereich der 
ölführenden Tanks in der üblichen 
Weise durch dichte Tannenholz- 
wegerung von 63 mm Dicke auf 
50 mm hohen Querschwellen ver- 
legt. Die Bilgen in den Lade- 
räumen haben gleich starke in 
Tafeln mit Handgriffen aufnehm- 
bare Wegerung. Die offene Seiten- 
wegerung im . Unterraum und 
Zwischendeck 50 mim, im Shelter- 
deck 75 mm in losnehmbaren 
Haltern. We 

Das Shelterdeck über den 
Mannschaftsräumen hinten, beide 
Bootsdecks und Kommandobrücken sowie Kartenhaus- 
decke sind mit Pitchpineholz 100 X 63 mm beplankt, 
Ankerfisch auf Backdeck 100 mm Pitchpine. 


Ueber die ganze Länge des Shelterdecks haben 


5 Man = 1223 Wei) 
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die Schiffe ein 1065 mm hohes stählernes Schanz- 


kleid (siehe Abb, 5). Reelingprofil 165 mm breit mit 
Ausschnitten 235 X 80 mm neben jeder zweiten 
Schanzkleidstütze; darunter auf Shelterdeck je 2 
Winkel 90 X 90 x 9 mit Bolzenlöchern, um Bohlen 
von 150 X 75mm als Deckslaststützen einsetzen zu 
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Abb. 13. Schützenwiderstände für Ladewinden 


können. Im Bereich des Fallreeps ist das Schanz- 
kleid so weit nach innen eingezogen, daß das beige- 
klappte Fallreep nicht über die Bordwand hinaus- 
ragt. An Aufbauten haben wir vorn die Back 7° 6° 
hoch mit 2 Räumen für Lampen und Farben, einen 
Lattenverschlag für Kartoffeln sowie die üblichen 
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Stores für Sonnensegel und Bezüge. Im Backend- 
schott eine Oefínung, die den Ausschluß auch der 
Back.von der Vermessung gewährleistet und die 
durch hölzerne Planken dichtgesetzt werden kann. 
(Siehe Abb. 6, Blick auf das Vorschiff.) Auf das 
Backdeck selbst führen 

zwei eiserne Treppen mit mn 
Stufen aus Vierkanteisen. ` 
Zwischen Luke 2 und 3 
erhebt sich das vordere 
Deckshaus 2,438 m = HI über 
Shelterdeck hoch mit Kam- 
mern für 8 Passagiere und 
1. Steward, Mannschafts- 


hospital, Salon, Anrichte, 
Bad und WCs. Darüber 
die untere Kommando- 


brücke nebst einem stäh- 
lernen Haus mit Wohn- 
räumen und Schlafräumen 
für Kapitän und Eigner, 
Kammer für zwei Passagiere, 
zwei Bäder und WCs. Ueber 
diesem Haus die obere Kommandobrücke mit Teak- 
haus, enthaltend Steuerraum, Kartenzimmer, Kam- 
mer für den Funker und F. T.-Raum. Die Decke des 
Teakhauses ist als Lotsenbrücke ausgebildet und in 
1,200 m = 4’ Breite bis zu den Schiffsseiten geführt. 
(Siehe Abb. 7, Blick auf das vordere Deckshaus.) 
Die Decke sämtlicher Häuser besteht aus 63-mm- 
Pitchpine. Holztreppen mit Wrangen aus Teakholz 
und Stufen aus Esche mit verzinkten eisernen Tritt- 
leisten führen als Außentreppen auf Steuerbord und 


Abb. 15. Eigner-Wohnraum 


Backbord vom Shelterdeck zum vorderen Decks- 
haus, ferner eine solche Innentreppe vom Shelter- 
deck zum vorderen Deckshaus, zwei von der un- 
teren zur oberen Kommandobrücke und zwei von 
der oberen Brücke zur Lotsenbrücke. Teakfallreep mit 
eschenen Stufen für beide Schiffseiten verwendbar. 
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Abb. 14. Elektrische Ankerwiäde 
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Untere und obere Kommandobrücke haben 
vorn, an den Seiten und hinten 1100 mm hohes 
Schanzkleid aus Pitchpine mit Teakholzhandleiste, 
das gemäß den norwegischen Bestimmungen noch 
durch eiserne Stützen und zwei Durchzüge versteift 

wird. Mittschiffs hinter und 
neben dem Motorenschacht 
ist ein 18,30 m langes und 
13,7 m breites Deckhaus von 
8'=2,438m Höhe angeordnet. 
Der Motorenschacht selbst 
reicht 600 mm über die 
Decke dieses Hauses. Zu- 
gang zum Motorenschacht 
durch zwei stählerne Türen 
vom Shelterdeck. Unter dem 
Shelterdeck sind im Motoren- 
schacht zwei starke Balken 
zum Heben schwerer Ma- 
schinenteile eingebaut. Am 
hinteren Ende des Schachtes 
niedriger senkrecht stehen- 
der Schornstein von 2,901 
Meter Durchmesser, in welchem sich die Auspuff- 
töpfe befinden. Das mittlere Deckshaus enthält auf 
Steuerbord die Kammer für den 1. Offizier, das Kon- 
tor, Kammer für 2 Aspiranten auf Backbord, von 
vorn die Kammern des 1., 2. und 3. Maschinisten, 
eine Kammer für Elektriker und einen Assistenten, 
ferner eine Kammer für weitere 2 Assistenten und 
eine Kammer für 2 Köche. An der Hinterseite des 
Mittschiffshauses auf Backbord 3 WCs, in der Mitte 
geräumige Küche, davor ein Bad und Store. Die 


v Abb. 17 
Kapitän-Wohnraum 


Abb. 16. Eigner-Schlafraum 


Kammern haben Zugang von Innengängen; ebenso 
ermöglicht ein breiter Quergang an der Hinterseite 
des Motorenschachtes im Innern des Deckshauses 
von einer Seite zur anderen zu kommen. Die Kam- 
mern zeichnen sich alle durch große Geräumig- 
keit aus und sind sämtlich mit Längskojen versehen. 


3 


Seite 696 


SCHIFFBAU 


Ne, 44/45 


| erc 


Die Decke des Hauses besteht wie die des vorderen 
Hauses aus 63-mm-Pitchpine. 

Im Hinterschiff steht auf Shelterdeck das Ruder- 
maschinenhaus, davor Waschräume für Matrosen und 
Heizer, an den Seiten zwei kleine Seitenhäuser für 
Store, Zimmermannswerkstatt und WCs. Zwischen 
den Waschräumen führen die Niedergänge zu den 
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Abb. 18. Salon 


getrennten Wohnräumen für Maschinenpersonal und 
seemänniches Personal unter Shelterdeck, nach 
Größe und Einrichtung den Vorschriften des Sjoe- 
fartskontoret entsprechend. Zweimannskammern 
für Boots- und Zimmermann, 10 Matrosen auf der 
Backbordseite; für zwei Messejungen und 10 
Schmierer auf Steuerbordseite; dazwischen die durch 
große Oberlichter erhellten getrennten Eßräume für 
das seemännnische und das Maschinenpersonal. In 
jeder Mannschaftskammer zwei eiserne Betten mit 
Zugfedermatratzen, ein Schrank, in halber Höhe ge- 
teilt, Bank aus lasiertem Tannenholz, 
Dampfheizkörper, Lüftung durch Schlitze 
in den Türen unten und über den Türen. 
Die Wände sind mit Tannenholz ver- 
kleidet und gegen die Außenhaut durch 
die vom Sjoefartskontoret vorgeschriebene 
Zwischenlage isoliert. ` Alle Wände. hell 
gestrichen. | 

In den Gängen vor den Mannschafts- 
kammern ein verschließbarer eiserner 
Schrank für Oelzeug für jede Kammer. 
Die Lüftung der Gänge erfolgt durch zwei 
Sauge- und zwei Drucklüfter. 


Fockmast ein besonderer eiserner Koker, der bis auf 
das Hauptdeck hinunterreicht, für den Schwergut- 
baum eingebaut. An jedem Mast sind 6 .Lade- 
bäume vorgesehen und zwar je vier Ladebäume für 
Luke Nr. 2 und 4 und je 2 Ladebäume für Luke Nr. 1 
und Nr. 5. Sahling und Podeste sind jedoch für 
Luke Nr. 1 und Nr. 5 so eingerichtet, daß zwei wei- 
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Abb. 19. Küche mit ölgeleuertem Herd 


tere Bäume dorthin umgesetzt werden können. 
Außer den beiden Masten sind an der Vorkante des 
mittleren Deckshauses die beiden Drucklüfter für 
den Motorenraum als Ladepfosten für je einen 3-t- 
Baum ausgebildet. Alle Bäume sind aus Stahl. 
Tragfähigkeit der Bäume an den Masten je 5 t, Prüf- 
last 6,25 t, der Bäume an den Pfosten wie erwähnt 
je 3 t, Prüflast 3,75 t; zusammen 1 Baum zu 25 t, 
12 Bäume zu 5 t und 2 Bäume zu 3 t. 
Ladewinden. Acht elektrisch angetriebene La- 
dewinden von je 5 t Hubkraft an den Masten (Abb. 
10) und zwei elektrische. Winden von 5t 
Hubkraft an den Ladefosten (siehe Abb. 11), 
eine elektrische 5-t-Winde mit Spillköpfen 
auf verlängerter Welle als Verholwinde 
hinten vor dem Rudermaschinenhause 
aufgestellt, zugleich als Notsteuereinrich- 
tung verwendbar. (Siehe Abb. 12.) Die 
Schützenwiderstände (Abb. 13.) sind im 
. Maschinenraum angeordnet. Auf der Back 
steht eine elektrisch angetriebene Anker- 
winde für 57 mm Bugankerkette, die auch 
von Hand betätigt werden kann (siehe 
Abb. 8). 


Masten, Ladepfosten,Takelung: (Siehe BE ee ar Steuereinrichtung. Die elektrisch 
die als Tafel beigefügte Abb. 8 Takelriß Kapt. ] laerbos ei angetriebene Rudermaschine steht in 


und Decksausrüstung sowie Abbildung 9.) 

Die Schiffe haben zwei auf Hauptdeck stehende 
senkrechte Lademasten aus Stahl mit hölzernen 
Teleskopstengen. Die Höhe der eingezogenen 
Stengen über Wasser ist derart bemessen, daß die 
Manchesterkanalbrücken bei Leertiefgang passiert 
werden können. (Durchfahrtshöhe 74’ 6” — 22,7 m.) 
Bei beiden Masten auf Deck starke Fußlager und 
Augen für einen 25-t-Schwergutbaum. Da der 
Schwergutbaum in aufgetopptem Zustande wesent- 
lich über die Sahling hinausragen würde, so ist beim 


einem stählernen Haus auf Shelter- 
deck hinten. Handantrieb durch zwei große 
Handsteuerräder auf dem hinteren Bootsdeck, elek- 
trische Uebertragung zu dem Steuerstand auf der 
oberen Brücke im Steuerhaus, Notsteuereinrichtung 
von der Verholwinde aus zu betätigen. 

Boote. Auf dem mittleren Deckshaus stehen 4 
Rettungsboote von 23’ X 7,5°X 2’ aus Lärchenholz 
in Klampen unter schmiedeeisernen Davits. Die 
Boote können vermittels der Ladewinden gefiert und 
geheisst werden. Auf dem hinteren Bootsdeck über 


| 
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dem Ruderhaus sind 
auf jeder Seite 2Davits 
angeordnet, unter de- 
nen auf Steuerbord- 
seite ein 18° langes 
Arbeitsboot steht, und 
auf Backbord die Auf- 
stellung eines 16° lan- 
gen Arbeitsbootes er- 
folgen kann. Wenden 
wir uns nun der Ein- 
richtung der mittschiffs 
gelegenen Räume für 
Eigner, Kapitän, Passa- 
giere und Offiziere zu, 
so finden wir einen 
bei unsern nach dem 
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Da sind die Wánde 
der Räume für Eigner 


und Kapitän sowie 


4 


der Salon mit poliertem Rahmenwerk in Ma, - 


hagoni, Decke und Balken verkleidet. Nament- 
lich die Eignerkammer ist ein besonderes Schmuck- 
stück. (Siehe Abb. 15 und 16.) Möbel aus poliertem 
Mahagoni. Zwei freistehende Metallbetten, Bücher- 
schrank mit Glastür. Zwei Kleiderschränke. Schreib- 
tisch mit Schubladen. Armstuhl. Klubsessel. Ovaler 
Tisch mit Decke. Fußboden mit 


gemustertem 
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Abb. 22. Ansicht auf untere Motorengräting 


Linoleum und Teppichläufern. Durch einen ge- 
schmackvollen Rundbogen mit Vorhang kann der 
Raum in Wohnraum und Schlafraum geteilt werden. 

Die Kapitänsräume sind mit ähnlicher Eleganz 
eingerichtet. Im Wohnraum (Abb. 17) Möbel aus 
poliertem Mahagoni, Ecksofa mit Moquettebezug, 
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Abb. 21 
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ovaler Tisch mit 
Decke, Kleiderschrank, 
Schreibtisch mit Schub- 
laden. Armstuhl, Klub- 
sessel, Bücherschrank, 
Fußboden mit Lino- 
leumbelag und 
Teppichläufer. Im 
Schlafraum ebenfalls 
TE alle Móbel aus polier- 
tem Mahagonie. Aus- 
ziehkoje mit Schub- 


2 dc 
y 12 


Eine gleich ge- 
schmackvolle Einrich- 
tung zeigt der Salon 
(Abb. 18). Möbel eben- 
falls aus poliertem Ma- 
hagoni. Ecksofas und 
6Polsterstühle mit Mo- 
quettebezug, zwei Tische mit losnehmbaren Schlin- 
gerleisten, großes Bufett an der Rückwand, zwei 
Eckschránke, Uhr mit 8tágigem Gangwerk. Zwei 
verkleidete Dampfheizkörper. Gemustertes Linoleum 
auf Litosilo. Tischdecke aus Rips usw. 

In ähnlicher gediegener Weise sind die Kam- 
mern für die Passagiere, die Offiziere, Maschinisten 
und die Messe eingerichtet. Die geräumige Küche 
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Abb. 23. Ansicht aul Flurboden 


(Abb. 19) hat halbierte eiserne Türen und ein großes 
Oberlicht mit verstellbaren Klappen und runden 
Fenstern. Sie hat einen Oelherd neuester Konstruk- 
tion für 50 Personen mit zwei Feuerungen, zwei 


_ Kochlöchern, einen Bratofen usw. Ausgabeklappen 


an den Türen. 


ge 


Seite 698 


CLC ii (ER 
N rn 
Br ee 


s 


Abb. 24. Spant 59 von vorne gesehen 
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Abb. 25. Spant 64 von vorne gesehen 
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Hilfsmaschinen und Apparate 


- e — | amm 
N E Ab ó : a Abme y 
R- Gegenstand | E lar 18. Leistung | 2 Gegenstand | > far Ed Leistung 
| 
1 Dieseldynamos 2 | 2 x 350/350 2x 75 kW, 120 PSe,l| 26 | Preßluftschalldämpf. | 1 0,37 m* Rauminhalt 
| | n = 300 27 | Treibölabstehbehält, | 2 | 7,2 m? d 
| D s .. | R 
2 | Dieseldynamo mit | 1 | 350/350 15kW, 120 PSen=300/| 28 | Meübehälter für 1 1220, 
Luftpumpe | 29 | K nd > k 3 
3 | Umformer für Licht | 1 1x 11,5kW, 220/115 V 30 ee] 0,5 e? " 
4 | Kühlwasserpumpen 2 2x 100 mY/St gegen eichtólbebálter 0,3 mi ' 
20 m Förderh 31 | Schmieról-Vorrats- 4 | 0,84 m* = 
á behälter 
5 | Schmierölpumpen 2 2 X 20 m'St gegen || 32 | Schmieröl-Klär- | 2 | 5m? i 
35 m Förderh. behälter 
6 | Treibölpumpe 1 1 x 50 m3/St gegen || 33 | Hauptschalttafel | 1 19 xX 44m | 
30 m Fórderh. 34 Schalttafel für Licht | 1 | 1,04 x 1,26 | 
: ? Vë dë ) 35 | Schützen Widerstind. 
7 Ballastpumpe 1 2 x 220/250 | 1 re SL Sege 36 | Destillierapparat i 5 m/s Std 
j 37 | Ventilatoren fü 2 1000 m*/min. g. 50 mm 
8 Lenz-, Sanitár- und | 2 2 x 150200 1 x | 1 x 20 m*/St gegen | Kúhlanlage E e is 
Feuerlóschpumpen 160 x 115 10 m Förderh. 38 | Warmwasserbehälter 1 
| 150 | 1 X 20 m?/St gegen || 39 | Sole-Umwälzpumpe 1 15 m*/Std, n = 1700 
| | 15 m Förderh. | Umdr./min 
` 3 Gu e , j 
l E gailen 40 | Sole-Erhitzer 1 4 m? Heizfläche | 
9 Verdampfer i 5m 3/24 St 41 Brennólbehál er für | 1 800 x 550 x 600 
10 | Hilfskessel 1 10 m? Heizfläche 7 kg/cm? Betriebs- e E el 
| Bag 42 eserve-Schmieról- 1 
p f pumpe 
11 | Kesselspeisepumpe 1 76 x 51 | 800 1/Std. 43 | Treibölhandpumpen | 2 | 
i2 | td? i 15 800 1/Stá 44 | Petroleum-Vorrats- 1 | 05m? Rauminhalt 
ojextor . behälter | 
sebläse #  1RSS A d 3 SC - 
13 | Gebläsemaschine | 1 a a e a 45 | Drehmaschinen 2 | Antriebmotor 4,4 kW 
14 | Treibólvorwármer | 1 8,8 m? Heizfláche | 10 m*/St Erwärmung wl Ze: n = 840 
von 10 auf 60° 46 | CO. F lósch CO E pr 
15 | Dampfnotluftpumpe | 1 | | ` dea ösch- 2 30 CO,-Flaschen 
16 | Refrigerator 1 !8Rohrschl. 26/35 mm e 47 ee 
17 | Kondensatoren 2 ¡BRohrschl 26/35mm a E 1 | 1 Twistbehälter 2 m? 
i Es Kühfl. 113 m? | 1Sodabehälter 2251 
18 | CO,Kompressor.| £: | 2 80 | 2x 45000 WEISt | | 1 Seifenbehälter 2251 
= ¿X n= s 1 Leinölbehält. 2501 | 
a | Dinde inii 48 | Werkstatt | 1 | enthaltend 1 Antrieb- | 
19 Solepumpen Ta 2 } 2 x 275 m?'St geg. | motor 3 KW, 1 Leit- 
e som Fórderh. ' | spindel - Drehbank, 
n = 2000 Umd./min. Spitzenh. 200 mm 
20 | Kühlwasserp. 1 50 m3/St geg, | Drehlánge 1500 mm 
13m Förderh. | 1 Sáulen-Bohrmasch. 
2 Anfahrluftbehälter 2 2 x 14,5 m” Inhalt ¡Betriebsdr. 25 kg/cm? im eS | 
22 | Einblaseluftfl. für | 4 | 2 x 2001 Rauminh. 65 chraubstöcke 
H»uptmaschine 2x 40 , 49 | Treibólfilter 1 0,1 m* Filterfláche 
23 | Einblaseluftfl. für 3 | 501 Rauminhalt 65 50 | Glyzerinbehälter f, | 1 70 » x 600 x 450 
Dieseldynamo Kühlanlage | | 
24 | Anfabrluftfl. für 3 |200 25 51 | Einscheiben- | 2 Vorw. und rückw.- 
2 Fi seldynamo P | bl Blockdrucklager Druckfläche 625 cm? 
£) Schäalldampler tur ‚m 
Hauptmaschine 
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Die Mannschaftseinrichtungen 
haben wir vorher schon eingehend 
besprochen. 

Sámtliche bewohnte Ráume, 

- Wasch- und Baderáume sind ge- 
mäß den Vorschriften des Sjoefarts- 
kontoret mit Dampfheizung ver- 
sehen. Einzeln abstellbare Rippen- 
heizkörper in allen Wohnräumen 
mittschiffs, ebenso in der Messe 
und im Kartenhaus. 

Die gesamte Einrichtung und 
Ausrüstung dieser Motorschiffe ist 
nach den Angaben und unter Auf- 
sicht des bewährten „Marine Super- 
intendent" "der Reederei Wilhelm 
Wilhelmsen, Herrn Kapitän Kjaer- 
boe zur Ausführung gebracht, 
unter dessen Leitung sämtliche 
neueren Schiffe dieser Reederei 
gebaut sind. (Abb. 20.) 


Abb. 27. Hauptschalttafel 


Maschinenanlage M.-S. „Titania“ und „Talisman“, 


Die beiden Schraubenschiffe , Titania” und 
„Talisman” haben als Hauptmaschinen je zwei im 
Viertakt arbeitende Oelmaschinen von der be- 
kannten Bauart Burmeister und Wain mit einer 
Gesamtleistung von 3100 PSi. (Abb. 21 bis 25) 
Es sind die gleichen Ma- 
schinen, die auf den von der 
Deutschen Werft, Hamburg, 
bisher gebauten M.-S. „Julius 
Schindler", ,Ossag", „Isis”, 
, Osiris”, „Spreewald“ und 
„Odenwald eingebaut sind. 
Alle Maschinen wurden nach 
den neuzeitlichsten Arbeits- 
verfahren unter weitgehen- 
der Berücksichtigung der 
Austauschbarkeit in einer 
Serie von 20 Stück in den 
Werkstätten der AEG., 
Berlin, hergestellt. Sämt- 
liche Maschinen sind be- 
reits zum Verkauf gekom- 
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men, so daß die Auflage einer 
neuen Serie nötig wird. 

Bekanntlich ist für den 
Aufbau der Burmeister und Wain- 
Maschine die Anordnung der 
A-förmigen Maschinenständer mit 
dazwischenliegenden Kreuzkopf- 
gleitbahnen charakteristisch, die 
das ganze äußere Bild beherrscht. 

Im Innern sind die Maschinen- 
ständer vermittels durchgehender 
Ankerbolzen von den Zylinder- 
blöcken nach den Grundlagern 
entlastet, wodurch sich bei grö- 
Berer Sicherheit gleichzeitig 
eine leichtere Bauart der Ma- 
.schine ergibt. Die Kurbelwelle 
besteht aus zwei dreifach 
gekröpften Teilen, deren Kur- 
beln um je 120% gegeneinander 
versetzt sind. 


Abb. 28. Haupt-Bedienungsstand 


Für die Wirtschaftlichkeit sind neben den Ge- 
stehungskosten und Unterhaltungskosten in erster 
Linie der Brennstoffverbrauch und die Schiffs- 


geschwindigkeit maßgebend. Die beiden Schiffe 


verbrauchten bei einer guten Durchschnittsfahrt 


von 11 sm/Std. und einer dazugehörigen indizierten 
Leistung von 3100 PSi 136 
bis 140 g'PSi/Std. Brenn- 
stoff je nach Güte des 
Brennmaterials, worin der 
Verbrauch aller Hilfsma- 
schinen eingeschlossen ist. 
Die Hauptabmessungen der 
an und für sich gleichen 
aber sonst spiegelbildlichen 
B.-B- und St.-B.-Maschine 


sind; 


Zylinderzahl .... 6 
Zylinderdurchm . 360 mm 
Hüb: 2 2%.4.3% 4 960 


“ Umdrehungen . . 125; Min. 
Ueber die Anordnung 


Abb. 29. Kohlensäure-Feuerlöscheinrichtung der Hilfsmaschinen im 
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Abb. 30. Kählraum und Kühlmaschinen 


Maschinenraum gibt umstehende Abb. 26 sowie die 
Zeichnung „Ansicht auf Flurboden” (Abb. 23) Auf- 
schluß. Sie erfolgte nach den Gesichtspunkten bester 
Raumausnutzung und Bedienungsmöglichkeit, kür- 
zester und einfachster Rohrleitungs- und Kabelführung. 
Der Kraft- und Lichtstrom wird durch 3 Stück 
Zweizylinder-Dieseldlynamo von je 75 kW Strom- 
abgabe Leistung erzeugt. 
Das Kraftstromnetz führt 
Strom von 220 Volt 
Spannung. Die Versor- 
gung mit Lichtstrom ge- 
schieht durch einen 
Motor-Generatorsatz von 
220/110 Volt. | 
Eine der erwähnten 
Dieseldynamos ist durch 
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kamal A en 
eine ausrückbare Kupp- No RE Es wird damit eine gute 
lung mit einer Luftpumpe wal Zementputz Reinigung mit gleich- 
KC m? ee SC Oberer_Ladekúhlraum Sec N des 
oretischem Ansaugevolu- eles erreicht. 
wd. Zemem 
men verbunden, die so / ‚Bohlen ` Bohlenabdechung Die Kühlung der Ar- 
groß bemessen ist, daß Zë ¿AsoNerkorper beitskolben der Zylinder- 
sie in normalem S b 2 IR geng) TI laufbüchsen, Z linder- 
trieb die an die Haupt Wi SC, Ae deckel, Ee? 
maschinen angehängte fs US O sobre erfolgt bei 
dreistufige Einblaseluft- ,. moibeton pS x,blechverschal. Ylukenfelder beiden Schiffen aus- 
pumpe im Notfall ersetzen wd Zementputz Maker oct schließlich durch See- 
kann, wobei der Betrieb wasser. Als Kühlwasser- 
der Hauptmaschine mit | J422 schon ` pumpen dienen zwei 
verminderter Drehzahl | | 8. Seserföroer Unterer Lodekühlraum Kreiselpumpen von je 
aufrecht erhalten wird. X| | E Secom 100 t stündl. Leistung. 
Die Hauptaufgabe der | cl om Serzhomolbeton Jede Pumpe ist so be- 
Anfahrluftpumpe besteht E A Zementputz messen, daß sie für die 
Schnitt durch Doope/boden untertuke mit Ergtin der 


darin, während längerer 
Manóvrier-Perioden die 
Anfahrluftbehälter mit 
Preßluft von 10 bis 
25 Atm. zu füllen. 
Eine außerdem vorhan- 
dene kleine dampfan- 
getriebene Notluftpumpe 


von 15 m?/Std. soll ge- Abb. 30a. 
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gebenenfalls die Anfahrflasche der Dieseldynamo- 
Anfahrluftpumpe auffüllen, falls der gesamte Preß- 
luftvorrat nach längeren Liegezeiten des Schiffes 
ausgegangen sein sollte. 

Die Schmierölversorgung der Hauptmaschine 
sowie der Einscheibenblockdrucklager erfolgt durch 
2 von einem Elektromotor angetriebene Zahnrad- 

pumpen, die aus den 

unterhalb der Maschinen 

im Doppelboden ange- 

ordneten Schmieröltanks 

saugen. Ein zweites 

Pumpenaggregat gleicher 

Größe dient als Reserve. 
e Im Zwischendeck sind 

zwei Oelklärbehälter 

von je 5 m? aufgestellt. 


Kühlung Haupt- 


‚Distanzbreft j 

` wd lemenpez maschine, sowie der Oel- 

2 -arm Öterchamalberon dynamos ausreicht, so 
C -Serhi 


daß stets eine Pumpe 
in Reserve steht. 
Schmieröl- sowie Kühl- 
wasserpumpen sind von 
allen Seiten leicht zugáng- 
lich, am vorderen Ma- 
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schinenraumschott aufgestellt. Abb. 27 zeigt die 
gute Uebersichtlichkeit der für den Seebetrieb 
wichtigsten Hilfsmaschinen, sowie der Hauptver- 
teilungs-Schalttafel vom Bedienungsstand. Die Ein- 
teilung der Stromkreise und die Hauptschaltanord- 
nung ist so getroffen, daß bei Hintcreinanderschal- 
tung jeder gewünschte Betrieb bei einfachster Be- 
dienungsmöglichkeit gewährleistet ist. Abb. 28 
zeigt neben Maschinentelegraph und Schreibpult 
die beiden Betriebseinblaseflaschen; die zugehö- 
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Abb. 31. Ladekühlraum 
rigen Reserve - Einblase- 
flaschen stehen neben den 
Schwungrädern :der Haupt- 
maschine. 

Eine Treibölförderpumpe 
von 50 m? Std. Leistung dient 
zum Auffüllen der beiden 
Tages-Abstehbehälter aus den 
Doppelbodentanks, von denen 
jeder 7,2 m? Treiböl faßt. Ein 
kleiner zwischen den Absteh- 
behältern aufgestellter geeich- 
ter Meßtank gibt der Ma- 
schinenleitung während der 
Reise die Möglichkeit, genaue 
Brennstoffmessungen anzu- 
stellen; für größere Messun- 
gen sind an den Abstehbehältern besondere Meß- 
platten angebracht. Die Wasserversorgung des 
Schiffes wird durch eine doppeltwirkende zwei- 
zylindrige Kolben-Ballast-Pumpe stehender Bauart 
von 150 tiStd. Leistung und zwei stehende einfach- 
wirkende Dreizylinderkurbelpumpen mit je drei 
Tauchkolben aufrecht erhalten. Die drei Tauch- 
kolben jeder Kurbelpumpe werden gewöhnlich wie 
folgt benutzt: Tauchkolben zum Ueberbordpumpen 
des frei ausfließenden Kolbenkühlwassers, Tauch- 
kolben 2 als Lenzpumpe, und Tauchkolben 3 für 

sanitäre und Feuerlöschzwecke. Alle Rohrleitun- 

gen sind nach der Vorschrift von Lloyds Register 
und Det Norske Sjoefartskontoret verlegt worden. 

In dem bis zum Unterdeck reichenden Druck- 

lager Rezeß ist für Heizung und für den Dampfnot- 

kompressor ein stehender ölbefeuerter Quer- 
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siederkessel von 10 m? Heizfláche und 7 Atm. Be- 
triebsdruck aufgestellt. Zur Erzeugung von Kessel- 
speise- und Frischwasser dient ein Verdampfer, 
der in 24 Stunden 5 t Seewasser verdampft. Eine 
im Unterdeck gelegene Werkstatt gestattet die 
Ausführung leichterer Reparaturen mit eigenem 
Personal. Sie ist versehen mit Drehbank, Bohr- 
maschine und Schleifstein. Der Antrieb der Werkzeug- 
maschinen geschieht durch einen 3-PS-Elektromotor. 
Hand- resp. Fußbetrieb ist als Reserve vorgesehen. 


Abb. 32. Eismaschinen-Kompressoren 


Neben den beiden Feuer- 
löschpumpen ist noch eine 
Kohlensäure - Feuerlöschein- 
richtung, System Lux Brand- 
luknings, eingebaut, die es 
gestattet, durch ein weitver- 
zweigtes Rohrnetz, welches 
zentral zusammengeführt ist 
(siehe Abb. 29), Brandherde 
in jedem Laderaum mit Koh- 
lensäure aus einer Batterie 
von 60 Flaschen, die in dem 
Motorenschacht aufgestellt ist, 
zu ersticken. 

Die im vorstehenden be- 
schriebene Hilfsanlage stellt 
eine Normalanlage dar, wie sie 
auf Motorfrachtschiffen der Deutschen Werft üblich ist. 
Als Sondereinrichtung der hier zur Behandlung stehen- 
den Motorschiffe „Titania und ,,Talisman'* sind 
die Vorrichtungen zum Transport von Frucht und 
Gefrierfleisch anzusehen. Raum 3 ist besonders 
hierfür ausgebaut worden. (Abb. 30 und 30a.) 
Der untere Raum hat 881 cbm Inhalt, der obere 
Ladekühlraum 346 cbm. Außerdem ist noch 
eine Proviantanlage mit 13 cbm Fleischraum, 
55 cbm Gemüseraum zu kühlen. Die Räume 


sind nach dem Pohlmannschen Thermos-Bau- 
verfahren, das mit dem Verfahren stagnieren- 
der Luftschichten arbeitet, allseitig isoliert 


worden. Die Stärke der Isolierung beträgt im 
Mittel 300 bis 330 mm und ist so bemessen, daß im 
Durchschnitt die Wärmedurchgangsziffer den Wert 
k = 0,30 WEIS m? bei 1° C Temperaturdifferenz 
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nicht überschreitet. Ein Zementanstrich auf der 
Innenseite der Isolation sorgt für saubere Aufbe- 
wahrung des Kühlguts und bequeme Reinigung der 
vermittels Wasserstrahl. Eine kräftige 
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Holzwegerung schützt die Zementschicht gegen Be- 
schädigungen. (Abb. 31.) Der Bodenbelag unmittelbar 
unter der Luke besteht ausEisenklinkern. Die beiden 
elektrisch angetriebenen, direkt gekuppelten zwei- 
zylindrigen Kohlensäureverdichter (Abb. 32) haben 
eine Kälteleistung von je 45000 WEIStd., dabei ist 
die Kühlwassereintrittstemperatur + 30° und die 
Verdampfertemperatur —10° C, beide ausreichend, 
um die oben aufgezählten Räume auch in den 
Tropen auf eine Minustemperatur von —10° her- 
unter zu kühlen und in diesem Zustand zu halten. 
Der Verdichter saugt aus dem Verdampfer (Re- 
frigerator) gasförmige Kohlensäure an, verdichtet 
und drückt sie in den Kondensator, wo sie durch 
Abkühlung mittels ständig durchlaufenden Kühl- 
wassers verflüssigt wird. Die flüssige Kohlensäure 
sammelt sich in den unteren Teilen der Konden- 
satorschlangen und strömt von da nach dem Re- 
gulierventil und dem Verdampfer, wo sie der Sole, 
die die Verdampferrohre umspült, Wärme entzieht. 
Durch Einstellung des Regulierventils kann die 
Verdampfung der Kohlensäure bei verschiedenen 
Temperaturen statt- 

finden; die ent- _ 
wickelten Kohlen- =: In EF 
säuredämpfe werden 77.7; 
dann vom Verdichter 
wieder angesaugt, 
verdichtet und nach |: 
dem Kondensator ge- |. 
drückt. Die Kohlen- |$ 
säure vollführt also 
einen vollständigen 
Kreislauf. Durch den 
Arbeitsvorgang an 
und für sich findet 
ein Verbrauch an 
Kohlensäure nicht statt. Die im Verdampfer ge- 
kühlte Sole wird durch die Solepumpe in die Kühl- 
raumsysteme gedrückt und führt von dort wieder in 
ständigem Kreislauf zum Verdampfer. Als Sole 
wurde Salzlösung mit 22% % Kochsalz und 2% 
Soda benutzt. Für den Kreislauf der Sole, die im 
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unteren Ladekúhlraum in 8, im oberen in 5 getrenn- 
ten Rohrstrángen vom Verdampfer durch die Kühl- 
räume nach dem Verdampfer zurückgeleitet wird, 
sind zwei Elektro-Kreiselpumpen von je 27,5 cbm/ 
Std. bei 50 m Förder- 
höhe vorgesehen, 
während das Kühl- 
wasser für den Kon- 
densator durch eine 
Elektro -Kreiselpum- 
pe von 50 cbm/Std. 
gefördert wird. Die 
Leistung der Sole- 
pumpen ist so be- 
messen, daß eine 
Pumpe denvollen Be- 
triebbewältigenkann, 
so daßdie zweite stets 
in Reserve steht. Bei 
Transport von Fleisch werden die Kühlsysteme in 
den Laderáumen durch reichlichen Soleumlauf bei 
einer Temperatur von -—-10° C. gehalten, bei 
Fruchttransport die entsprechend höhere Dauer- 
temperatur von +% bis +4° C. durch Luftkühlung 
erreicht. 

Die im Raum befindliche Luft wird - hier- 
bei durch einen Ventilator, der bei einem Gegen- 
druck von 500 m WS 1000 cbm/Min. leistet, in ständi- 
gem Kreislauf durch den Luftkühler geleitet. Die not- 
wendige Erneuerung der Luft geschieht durch 
zweckentsprechend angebrachte Luftklappen. Ein 
Ventilator gleicher Leistung steht in Reserve. Bei 
feuchter Luft wird der Luftkühler stark bereifen. 
Um seinen Wirkungsgrad nicht zu sehr zu ver- 
schlechtern, ist die Anlage zeitweilig in Abhängig- 
keit vom Feuchtigkeitsgehalt der Luft aufzutauen. 
Zum Auftauen ist eine besondere Auftauvorrich- 
tung mit Umwälzpumpe (Abb. 33) eingebaut, derart, 
daß die Sole im Luftkühler von der übrigen Sole- 
leitung abgesperrt, mittels der Pumpe durch ein 
Anwärmegefäß geführt und durch einen Oelbrenner 


Sonnabend E Sonntag BA Mor» 


MET TVNNT TEN TTT TEYIN 
= See? > ema — e am 


Sonnabend ` Sonntag e Mer 


CRT A SEET, 


rasch erwärmt wird. Durch rasche Erwärmung 
platzt der Reif ab und fällt zu Boden. Es wurden 
eingehende Kühlversuche angestellt. Die beigefüg- 
ten Thermogramme geben eine gute Uebersicht 
über die Dauer des Kühlversuches sowie der Aus- 
strahlungsversuche. (Abb. 34a und b.) 
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Sämtliche Ladewinden werden elektrisch be- Spillköpfen auf verlángerter Welle als Verhol- 
trieben. Es sind 10 Winden von je 5 t Hubkraft winde, die zugleich als Notsteuereinrichtung dient. 
aufgestellt. Die zugehörigen Schützen der Lade- Der Antrieb der achtern auf dem Schutzdeck 
winden sind auf Wunsch der Reederei auf einer aufgestellten Rudermaschine ist gleichfalls elek- 


besonderen Grä- 
ting gutventilier- 
bar am vorderen 
Maschinenraum - 
schott innerhalb 
des Maschinen- 
raumes unterge- 
bracht. Diese 
Anordnung er- 
laubt wohl eine 
gute Ueberwa- 
chung der Lade- 
schützen beim 
angestrengten 
Ladebetrieb, be- 
dingt aber die 
Verlegung weit 


trisch. Für den 
Antriebsmotor 
kommt Leonard- 
Schaltung zur 
Anwendung, in 
Verbindung mit 
AEG-Krämer- 
Fernsteuerung, 
die unter Fort- 
fall einer me- 
chanischen Axio- 
meterleitung 
eine Einstellung 
des Ruders von 
21/, zu 2118 ge- 
stattet. Eine 
elektrische An- 


längerer Kabel Abb. 35. Doppelschrauben-Motorschifíe „Titania“ und „Talisman“ auf der Ausreise kerwinde steht 


als es bei Unter- 


auf der Back, 


bringung der Ladeschützen in Deckshäusern oder sie ist stark genug, um das Gewicht von An- 
unter Deck in unmittelbarer Nähe der Schützen der ker und 60 Faden Kette in Wasser eingetaucht 
Fall gewesen wäre. Außer den 10 Ladewinden hieven zu können. Abb. 35 zeigt den , Talisman" 
steht vor dem Ruderhaus noch eine 5 t Winde mit auf der Ausreise nach seinem Bestimmungsort. 


[u Neuerungen und Erfolge 


Ein neuer Regler für Schiffs- jederzeit gut sichtbar bleibt, sondern auch ganz bequem 
e und ungehindert durch andere bewegte Maschinenorgane 
Hauptmaschinen mit der Hand entsprechend bedient werden kann. 


Die Aktien-Gesellschaft „Weser, Bremen, hat einen Der ,Weser-Regler”" bricht außerdem gänzlich mit 
neuen sogenannten „Aspinall” konstruiert, der einen be- dem Prinzip, das große Kippgewicht durch ein sich 


achtenswerten Fortschritt in 
der Ausbildung dieses wich- 
tigen Elements darstellt und 
vor allem viel Anerkennung 
bei dem Maschinenpersonal 
finden dürfte. Für dieses ist 
vor allem von Bedeutung, daß 
bei dem ,Weser-Regler”, wie 
er genannt wird, älle diejenigen 
Teile, deren Bedienung mit 
der Hand erforderlich ist, 
gänzlich außerhalb der Be- 
wegungsbahn des Gestänge- 
hebels liegen, der die Drossel- 
klappe betätigt. Es ist be- 
kannt, wie unbequem und zu- 
gleich gefahrvoll für den Ma- 
schinisten esist,beidem zurzeit 
gebräuchlichen Aspinall die 
hinter dem Gestängehebel hin 
und her schwingende Sicher- 
heitsvorrichtung ausder Sperr- 
stellung in die normale Lage 
nach unten zurückzubringen, 
und es erscheint deshalb ei- 
gentlich verwunderlich, daß 
man hier nichtschon lange Ab- 


darunter setzendes kleineres 
Hilfsgewicht zu sperren. Seine 
Wirkung beruht auf dem 
Gedanken, dasjenige Organ, 
dessen sichere Betätigung für 
die zuverlässige Wirksamkeit 
des Reglers bedingt ist, un- 
mittelbar zu beeinflussen. Die- 
ses Organ ist die untere Klinke, 
die bekanntlich, wenn sie in die 
Bewegungsbahn des Gestánge- 
hebels verstellt ist, diesen nach 
oben bewegt und dadurch die 
Drosselklappe schließt. Un- 
mittelbar unter dieser Klinke 
ist nun bei dem „Weser-Reg- 
ler” eine Sicherheitsvorrich- 
tung angebracht, die. sobald 
sie in Wirkung tritt, die Klinke 
in der Stellung, in der sie die 
Drosselklappe schließt, un- 
verändert festhält, bis Wieder- 
auslösung der Sicherheitsvor- 
richtung mit der Hand erfolgt. 
Diese Bauart erhöht dem- 
. Abb. 2 nach die Betriebssicherheit 

des Reglers ganz wesentlich. 


Nach ee 


hilfe geschaffen hat. Der „Weser-Regler" beseitigt diesen Wir lassen hier eine Beschreibung des neuen Reg- 
Mangel. Bei ihm ist die Sperrvorrichtung, die bei über- lers an Hand der Abbildungen folgen: 


mäßiger Maschinengeschwindigkeit 
schadens oder Austauchens der Schraube das große Hauptgewichts 1 gelegene und unter dessen 


infolge Maschinen- Die bisher übliche, unter einer Ka ar des 
influb ste- 


Kippgewicht stillsetzt, so angeordnet, daß sie nicht nur hende Sicherheitsvorrichtung fällt vollständig fort. Statt 
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dessen ist, wie die Abbildungen zeig auf einer unterhalb 
der unteren Klinke 3 gelagerten Welle 4 eine Knagge 5 
angebracht. Auf dem einen Wellenende ist neben der 
Klinke frei zugänglich eine Schwungmasse 6 befestigt. 
Letztere ist so bemessen, oder ausbalanciert, daß sie nach 
oben, bzw. in der gleichen Richtung wie das große Ge- 
wicht, ausschwingt, sobald die do e o erl 
die Normalgrenze um etwa 30 bis 40 v. H. überschreitet. 
Mit dem Ausschwingen der Masse 6 gelangt die Knagge 5 
nach oben und setzt sich unter einen entsprechenden An- 
satz oder eine entsprechende Flächenausbildung der 
unteren Klinke 3, siehe Abb. 2. Sie klemmt sich dort 
zwischen Klinke und Welle fest. Dadurch wird die 
Klinke dauernd in der Sperrlage festgehalten, bis die 
Schwungmasse mittels eines Handgrifís 7 wieder nach 
unten gelegt wird. Diese Wiederauslósung kann jederzeit 
und auch bei wieder in Bewegung befindlicher Maschine 
mit Leichtigkeit ausgefiihrt werden, da die Schwungmasse 
er außerhalb des Bereiches des Gestängehebels 
iegt und daher leicht zugänglich ist. Infolgedessen ist es 
auch möglich, die Sperrvorrichtung so einzustellen, daß 
sie schon bei beliebig wählbaren, noch innerhalb des Zu- 
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geschwindigkeit in Tätigkeit tritt, um beizeiten Ma- 
schinenschäden vorzubeugen. 

Eine einfache Federanordnung hält die Masse 6 bei 
normaler Maschinengeschwindigkeit in der Ruhelage 
leicht fest. 

Im übrigen arbeitet der Regler in der bekannten 
Weise: Bei Ueberschreitung der normalen Umdrehungs- 
zahl der Maschine um etwa 8 bis 10 v. H. kippt das große 
Gewicht 1 nach oben und bringt dadurch die untere 
Klinke 3 in den Weg des Gestängehebels 8, wodurch 
dieser beim nächsten Hub angehoben und damit die 
Drosselklappe in Schlußlage gebracht wird. Geht das 
Gewicht in die Ruhelage zurück, so werden die Klinken 
umgeschaltet, so daß dann die obere Klinke 2 den Hebel 
8 wieder nach unten bewegt und dadurch die Drossel- 
klappe wieder geöffnet wird. Bei starker Ueberschrei- 
tung der normalen Umdrehungszahl infolge eines Ma- 
schinenschadens oder beim Austauchen der Schraube 
tritt die oben beschriebene Sperrvorrichtung in Tätigkeit. 

Der ,Weser-Regler” hat bereits zahlreiche Anwen- 
dung gefunden, so u. a. auf den Dampfern „Weser, 
„Werra des Norddeutschen Lloyd und den Dampfern 
„Arkadia”, ,Aegina”, ,Attika”, , Anatolia” der Argo-Linie. 


1 
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England 


Die Bedeutung Singapores als englische Flottenbasis. 
Die im englischen Unterhause erfolgte Bewilligung von 
etwa 200000000 Dollar für den Bau einer starken 
Flottenbasis in Singapore beweist, daß England von der 
Notwendigkeit, sich für seine Flotte Bewegungsfreiheit 
im Falle eines Krieges zu sichern, fest überzeugt ist. 

Wenigen nur ist klar, daß eine Flottenbasis sowohl 
hinsichtlich der Stärke zur See als auch der Kosten ein 
Aequivalent für Schiffe ist. England hatte die Wahl, der 
japanischen Konkurrenz durch den Bau von Schiffs- 
tonnage oder durch den Bau einer großen Flottenbasis 
im Orient zu begegnen. Es wählte das Letztere, was 
bei den gegenwärtigen Verhältnissen in England gerade 
so gut eine Erwiderung auf das japanische Programm 
ist, als wenn Kreuzer, Zerstörer und Unterseeboote pro- 
jektiert würden. 

Eine Basis in der Nähe eines Operationsgebietes ver- 
vielfacht die Zahl der Schiffe, die an jener Stelle ständig 
im aktiven Dienste erhalten werden können. Durch 
Ausübung einer starken Seemacht an einer gegebenen 
Stelle läßt sich dasselbe Ergebnis erzielen wie durch 
den Bau einer Anzahl von Schiffen, die zur Versorgung 
mit Brennstoff und sonstigen Vorräten immer erst nach 
einer entfernt liegenden Basis zurückkehren müssen. 
Es kommt eben nicht so sehr auf die Gesamtzahl der im 
Wasser befindlichen Schiffe als auf den Teil derselben 
an, der an der Front gehalten werden kann. Eine ge- 
eignete Basis kann die letztere Zahl stark erhöhen. 

Große Flottenstützpunkte sind sehr kostspielig. Die 
Summe von 40000000 £, die nach den vorliegenden 
Meldungen im äußersten Falle für Singapore ausgegeben 
werden soll, dürfte das japanische Bauprogramm für 
kleinere Schiffe verdoppeln. Für den gleichen Betrag 
könnte Amerika seine Schlachtschiffe, die abgerüstet 
werden sollen, fertigstellen und damit zur stärksten See- 
macht werden. Hieraus ist ersichtlich, daß das von 
Japan begonnene Wettrüsten keinesfalls billig ist. Es 
verletzt den Abrüstungsvertrag, der die gegenseitigen 
Rüstungslasten vermindern sollte Was Japan durch 
Beschränkung in Schlachtschiffen sparte, gibt es in 
Form einer neuen Betätigung seiner Seemacht in gleicher 
Höhe aus. Frankreich und England müssen dasselbe tun. 

Andererseits muß Amerika von den rund 200 000 000 
Dellar, die es durch Nichtvollendung seines Schlacht- 
schiffprogramms spart, allein 70 Millionen für die Ab- 
brucharbeiten ausgeben, die viel höhere Aufwendungen 
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bedingen als beide den anderen Nationen. Das ist darauf 
zurückzuführen, daß die Vereinigten Staaten so viele erst 
teilweise vollendete Schiffe auf den Hellingen liegen 
haben. 30000000 Dollar sind für den Unterschied zu 
veranschlagen, der in der Unterhaltung alter und neuer 
Schiffe für eine Zeit von 10 Jahren in Frage kommt. 
60 weitere Millionen sind erforderlich um die alten 
amerikanischen Schlachtschiffe auf dieselbe Höhe zu 
bringen wie die englischen und japanischen Schiffe. 


Das ist das Fazit der heutigen Lage. Alle anderen 
Konferenzteilnehmer können ihre Ersparnisse anderweitig 
verwenden, viele von ihnen geben sie für ganz neue Pro- 
jekte aus, die darauf hinauslaufen, ihre Seemacht zu 
verstärken. 80 % der amerikanischen Ersparnisse gehen 
demgegenüber für die strikte Einhaltung des Abrüstungs- 
vertrages drauf und nur 20 % verbleiben also für den 
Wettbewerb in der Nachvertragszeit. Worin liegt unter 
solchen Umständen die große diplomatische Leistung der 
amerikanischen Vertreter? (Army and Navy Journal, 
19. Mai 1923.) 

Es ist bemerkenswert, daß die englischen Pläne für 
Singapore anscheinend in Japan weit ruhiger aufgenom- 
men werden, als gerade hier erwartet werden konnte. 
Soweit die japanische Presse von den Absichten Eng- 
lands Notiz nimmt, wird hervorgehoben, daß diese Ab- 
sichten gegen den Wortlaut des Abkommens von Wa- 
shington nicht verstoßen und daß Japan daher nichts 
dagegen zu sagen habe, zumal keine Nation mit Selbst- 
achtung sich von dem guten Willen irgendeiner anderen 
Nation abhängig machen könne. Das liberale Blatt 
Yomiuri hält diesen Plan nur insofern für bedenklich 
und bedauerlich, weil er, der zwar nicht dem Buchstaben, 
aber dem Geiste des Washingtoner Abkommens wider- 
spreche, möglicherweise Nachahmer finden könnte. 
„Wenn z. B. Frankreich es sich in den Kopf setzte, nach 
dem Vorbilde des britischen Vorgehens eine Flottenbasis 
in der Kamranh-Bucht zu bauen, würden die Nationen 
des Fernen Ostens einem ernsten Problem gegenüber- 
stehen.“ Auch wird in diesem Tokioter Blatte der Kom- 
mander Bellairs scharf angegriffen, weil er auf die Mög- 
lichkeit hingewiesen hatte, daß die Befestigung von 
Singapore sich den Vereinigten Staaten bei einer etwaigen 
Verteidigung der Philippinen nützlich erweisen könne. 
Diesen Versuch, sich bei Amerika in Gunst zu setzen, 
findet das Blatt „eines Engländers, der stolz auf Würde 
und Selbstachtung der britischen Nation ist, unwiirdig.” 
(The Naval and Military Record, 20. Juni 1923.) 
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Im Oberhause fragte Viscount Wimborne, ob in An- 
betracht der Finanzlage des Landes die Ausgaben fiir den 
Luftdienst denen für den geplanten neuen Flottenstütz- 
punkt in Singapore nicht vorangehen müßten. Marqueß 
of Salisbury antwortete, es gebe — trotz der ernsten 
Notwendigkeit zu sparen — Reichsverpflichtungen, die 
nicht vernachlässigt werden könnten. Er könne jetzt 
nicht wieder auf die Luftausrüstungsfrage eingehen, die 
vor nicht langer Zeit ausführlich im Oberhause erörtert 
- worden sei. Alles, was er bei dieser Gelegenheit zu- 
gesagt habe, werde erfüllt. Was den Stützpunkt Singa- 
"Dote anlange, so sei die frühere Regierung sich ebenso 
klar darüber gewesen wie die gegenwärtige, daß man 
die Sache in Angriff nehmen müsse. Man könne unmög- 
lich sagen, was für Entwicklungen die Zukunft bringen 
würde. Von dem Beweismaterial, das ihm vorgelegen 
habe, habe nichts die Schlußfolgerung des Viscount 
Wimborne gerechtfertigt, daß Linienschiffe bald durch 
die Luftwaffe unmöglich gemacht werden würden. Wenn 
nicht in Singapore ein Flottenstützpunkt errichtet würde, 
so würde die Tätigkeit der Königlichen Marine im Fernen 
Osten unbedingt gelähmt sein. Das sei die zwingende 
Ce zu der der Reichsverteidigungsausschuß 
gelangt sei. as wiirde das bedeuten? Die Regierung 
sei nicht bloß für die britischen Inseln verantwortlich, 
sondern auch für die Tochterstaaten draußen in jeder 
Ecke der Welt, sicherlich nicht zum mindesten für die- 
jenigen des Fernen Ostens, die durch die Luftwaffe nicht 
verteidigt werden könnten, weil der Umkreis, in dem 
diese wirken könne, scharf begrenzt sei. ‘Der Verant- 
wortung, die für den Fernen Osten auf England ruhe, 
würde man nicht gerecht werden, wenn man dafür nicht 
wirksame Flottenunterstützung zur EE habe. Die 
Strategie, auf der diese Aufgabe beruhe, müsse, um 
wirksam zu bleiben, als ein Ganzes behandelt werden. 
Viscount Wimborne habe behauptet, wenn man überein 
gekommen sei, keine Befestigungen innerhalb eines be- 
stimmten Gebiets zu errichten, dann dürfe man, ohne 
Treubruch zu begehen, auch keine Befestigungen irgendwo 
in der Nähe jenes Gebiets verstärken. Das sei eine er- 
staunliche Lehre, eine unsinnige Beweisführung, wie ohne 
weiteres einleuchte. Die freundlich gesinnten Groß- 
mächte, mit denen. jener Vertrag abgeschlossen sei, 
würden ihn ebenso auslegen und nicht zögern, falls nötig, 
Befestigungen ein wenig außerhalb des als verboten er- 
klärten Gebiets zu errichten. Hinsichtlich des neuen 
Stützpunktes in Singapore denke die Regierung nicht an 
die Gegenwart. Wie freundschaftlich man auch gegen- 
wärtig mit den Nachbarn in jenen Gegenden stehen 
möge, es sei undenkbar, wenn die Regierung als die 
Hüterin der Reichssicherheit daraus den Schluß ziehen 
wollte, daß wir andauernd mit jedermann auf freund- 
schaftlichem Fuße stehen würden. Wie eine einzelne 
Person, so müsse auch die Regierung sich für künftige 
Möglichkeiten versichern. Obwohl die Ausgaben für 
Singapore groß seien, so seien sie doch notwendig für 
den Bau eines Trockendocks, groß genug, um die neu- 
esten Schiffe aufzunehmen, und für die Anlage von Oel- 
beháltern. Während des ersten oder der beiden ersten 
Jahre würden die Ausgaben für Singapore nicht groß 
sein, 1924/25 voraussichtlich nur 200000 £ und im 
nächsten Jahre wenig mehr. In diesen beiden Jahren, 
so hoffe er, werde viel getan werden zur Schärfung der 
Luftwaffe, so daß die beiden Ausgaben nicht unmittelbar 
zusammenfielen. Die Regierung erachte beides für not- 
wendig, beides werde durchgeführt werden. 

Viscount Haldane stimmte darin bei, daß Sparsamkeit 
eine höchst wichtige Tugend sei, aber die Lage könne 
von so großer nationaler Gefahr sein, daß die Sparsam- 
keit an die zweite Stelle rücken müsse. Er sei nicht ganz 
davon überzeugt, daß Singapore gleich dringend wie die 
Luftwaffe sei. Es sei schön und gut, wenn gesagt werde, 
wir würden langsam vorgehen. Für zwei Jahre möge 
das richtig sein; im dritten aber würden 3 Millionen £ 
verlangt werden, weil Bauverträge abgeschlossen seien, 
die man halten müsse. Ihm scheine es, als ob die Re- 
gierung ziemlich überstürzt vorgehe. Eine scharfe Ueber- 
wachung sei am Platze. (Times, 6. Juni 1923.) 
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- The Aeroplane glaubt in Anbetracht der eifrigen 
Arbeit des Reichsverteidigungsausschusses sich darauf 
verlassen zu können, daß beim Ausbau Singapores auf 
die Bedürfnisse der Luftwaffe wie auf die Entwicklung 
des Luftfahrwesens allgemein gebührend Rücksicht ge- 
nommen werden wird. Ob es richtig ist, die 9 Millionen 
Pfund Sterling auf die Marineanlagen in Singapore zu 
verwenden, hängt ganz davon ab, ob wir wirklich beab- 
sichtigen, unsere östlichen Besitzungen zu schützen oder 
nicht. Wenn wir uns der Lehre: Indien den Indiern! 
beugen und aus Indien ein riesiges Irland machen wollen, 
dann ist es reine Geldverschwendung, einen ungeheuren 
Flottenstützpunst in Singapore zu bauen. Es wäre dann 
viel besser, das Geld für den Schutz Südafrikas und 
Australiens gegen einen wahrscheinlichen japanischen 
Angriff zu verwenden. Denn schließlich ist dieser 
Riesenplan mit EE nichts weiter als eine War- 
nung an Japan, die besagt: Bis hierher und nicht weiter! 
Sie besagt, daß wir, wenn: Japan und Amerika ihren 
Strauß ausfechten, zu Japan sagen werden: „Ihr könnt 
die amerikanischen Philippinen haben, wenn ihr wollt, 
und wir werden nicht viel Aufhebens davon machen, 
wenn ihr die Oelfelder in Niederländisch-Ostindien stehlt. 
Aber ihr haltet euch östlich von Singapore!" Das natür- 
lich nur, sofern wir nicht ein Bündnis mit Amerika ein- 
gehen und die Amerikaner und Niederländer Singapore 
als Stützpunkt für Unternehmungen gegen Japan be- 
nutzen lassen. Unter solchen Umständen würden die 
weißen Völker imstande sein, sich im Stillen Ozean zu 
halten. Wenn jedoch die 9 Millionen £ für Singapore 
ausgegeben werden, dann wird dort ein riesiger Luft- 
kriegshafen entstehen müssen, von dem aus es möglich 
sein würde, Operationen über den ganzen Stillen Ozean 
ausgehen zu lassen. (The Aeroplane, 30. Mai 1923.) 


Docks. Zuverlässigen Nachrichten zufolge soll das 
von Deutschland ausgelieferte Schwimmdock, das größte 
der Welt, für den Flottenstützpunkt Singapore bestimmt 
sein. Von den Deutschen waren vor der Auslieferung 
drei Teile des Docks unbrauchbar gemacht worden. Für 
diese werden jetzt auf der Werft zu Chatham von 800 
Arbeitern neue gebaut, deren erster im nächsten Herbst 
zu Wasser gelassen werden soll. Nach Fertigstellung 
des gesamten Docks wird es die größten Schlachtschiffe, 
auch „Nelson” und , Rodney”, aufnehmen können. (Times, 
11. Juni 1923.) 


Luitfahrwesen. Naval and Military Record setzt sich 
in entschiedener Sprache für weitere Luftrüstungen ein. 
„Die gegenwärtige Lage muß alle ruhigen Beschauer mit 
tiefer Besorgnis erfüllen. Zum erstenmal seit Gene- 
rationen, nein seit Jahrhunderten ist England von einer 
Gefahr bedroht, die abzuwenden es keine Mittel besitzt. 
Wenn wir im Augenblick sicher sind, so danken wir 
unsere Sicherheit nicht irgend einer eigenen Anstrengung, 
sondern politischen Umständen, welche nicht von Dauer 
sind, sondern sich tatsächlich im Laufe eines Jahres oder 
noch schneller ändern können. Zum erstenmal seit Gene- 
rationen würde die Kriegsdrohung, wenn sie käme, die 
Gewißheit des Unheils, eines plötzlichen und vollkom- 
menen und vielleicht eines überwältigenden Zusammen- 
bruchs in sich tragen. Es wäre kindisch, vor einer so 
bekannten Tatsache den Kopf in den Sand zu stecken. 
Wir wären verloren in der Luft, und gerade aus der Luft 
würden wir mit aller Gewalt angegriffen werden, wenn 
wir das Unglück hätten, uns die Feindschaft einer großen 
Festlandsmacht zuzuziehen. Die Marine könnte uns 
nicht schützen, und ebensowenig die Armee. Auf volle 
Stärke mobil gemacht und gedrillt bis zur äußersten 
Schlagfertigkeit, würden diese vereinigten Streitkräfte 
doch machtlos sein, unsere Städte vor teilweiser Zer- 
trümmerung, unsere Bevölkerung vor der Niedermetze- 
lung, unsere Industrie vor dem Zusammenbruch oder 
unsere soziale Ordnung vor einem erschütternden Schlag 
zu retten. — Die Marine hatte selbst in der schwächsten 
Stunde wenigstens immer noch eine geringfügige Aussicht 
auf Sieg, so daß man niemals sagen konnte, daß das Un- 
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heil ganz unvermeidlich sei. Wenn wir aber zu irgend- 
einer Zeit in der nahen Zukunft in den Krieg mit einer 
Festlandsmacht gerieten, die eine große Luftflotte be- 
sitzt, so würde das Unheil über uns hereinbrechen, so 
sicher, wie die Nacht dem Tage folgt.” — Die Zeitschrift 
fordert deshalb einen allmählichen Ausbau der Luft- 
rüstung, ohne Panik oder WEE Hast, stetig und 
zweckvoll, einer Luftflotte, die stark genug wäre, jeden 
Angriff, von welcher Seite er auch kommen móge, zu 
entmutigen. Die Geldmittel dafür dürften jedoch nicht 
etwa durch Verkürzung der Erfordernisse für Heer und 
Marine gewonnen werden. (The Naval and Military 
Record, 16. Mai 1923.) 


Frankreich 


Das Washingtoner Abrüstungsabkommen. Die fran- 
zösische Kammer hat am 7, Juli das Washingtoner Ab- 
kommen zur Einschränkung der Seerüstungen mit 460 
gegen 160 Stimmen ratifiziert. Maßgebend dafür war vor 
allem, daß das Abkommen sich nur auf Großkampfschiffe 
bezieht und andere Einheiten nicht berührt, so daß 
Frankreich also für den Bau Kleiner Kreuzer, Torpedo- 
boote und Unterseefahrzeuge völlig freie Hand behält. 
Kritisiert wurde an dem Vertrage trotzdem, daß bei Er- 
füllung der vertraglichen Bestimmungen Frankreich in 
bezug auf den Kriegsschiffbau stets rückständig bleiben 
würde. Während Frankreich die Schrecken des Land- 
kriegs fast allein trug, hätten seine Verbündeten ihre 
Geschwader vergrößert, und die französischen Werften 
hätten mehr für diese als für die eigenen Seestreitkräfte 
ae Georges Leygues hob unter lebhaftem Beifall 

ervor, daß die französische Marine der englischen Ma- 
rine wenigstens ebenso nützlich gewesen sei wie die 
englische Armee es dem französischen Heere gewesen 
wäre. Minister Raiberti antwortete darauf in beruhi- 
genden Sinne und erklärte, die Ratifikation des Ab- 
kommens läge im französischen Interesse und berge keine 
Gefahren für Frankreich in sich. (Times, 9. Juli 1923.) 

Marinepolitik. Dem Großkampfschiffbau stehen in 
Frankreich finanzielle, nicht etwa technische Schwierig- 
keiten entgegen. Ein 35 000-t-Schlachtschiff, das über 
300 000 000 Frank kostet, ist für Frankreich zu teuer; 
kein Parlament würde solche Summen bewilligen. In- 


dessen hat man das Gefühl, daß Frankreich doch eine. 


gepanzerte Hochseeflotte braucht, die eine feindliche 
Schlachtflotte niederzukämpfen imstande sein muß. 
Mit diesem Ziele vor Augen prüfen die Sachverständigen 
erneut die technischen Möglichkeiten, die ein kleiner 
Schlachtschifftyp von etwa 15000 t Deplacement bietet. 
Auf den ersten Blick erscheint der Gedanke unausführbar, 
wenn man nämlich versucht, Artillerie, Panzerung und 
Geschwindigkeit in etwa gleichem Verhältnisse wie bei 
den modernen Großkampfschiffen unterzubringen. Wenn 
man aber in bezug auf die Geschwindigkeit Opfer bringt, 
ist eine brauchbare Lösung wohl möglich. Das gewaltige 
Deplacement des Hood, das selbst das der „Royal 
Sovereigns” überschreitet, ist hauptsächlich bedingt durch 
die hohe Geschwindigkeit und den großen Aktionsradius. 
Ein gut gepanzertes Schlachtschiff mit geringem Freibord 
und wenig Aufbauten, mit dieselmotorischem Antrieb und 
14 kn Geschwindigkeit ließe sich mit 16 000 t Deplacement 
bauen und könnte dabei eine Bewaffnung von acht 16”- 
(40,6-cm-) oder sechs 18”- (45,7-cm-) Geschützen tragen. 
(The Naval and Military Record, 4. Juli 1923.) 


Japan 


Unterseebootsunfálle. Die japanische Unterseeboots- 
flotte wird in diesem Jahre vom Unglück verfolgt. 
Wenigstens ein halbes Dutzend Boote ist seit Jahres- 
beginn durch Feuer, Explosion und Unwetter zerstört 
worden, und jetzt kommt die Meldung von zwei weiteren 
Unfällen. Am 20. April strandete das der Unterseeboots- 
schule in Kure zugeteilte Unterseeboot Nr. 25 bei 
Agenosho und wurde schwer beschädigt. Es war in der 
Kawasaki-Werft gebaut, seit rund 3 Jahren im Dienst und 
verkörperte in seiner Bauart mancherlei Kennzeichen des 
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italienischen Laurenti-Typs. Es ist 231’ (70,41 m) lang. 
hat unter Wasser 975 Tonnen Notes, und eine 
Ueberwassergeschwindigkeit von 165 kn. as Unter- 
seeboot Nr, 15, das im Frühjahr einen schweren Brand- 
schaden erlitten hat, ist während einer Probefahrt bei 
Yokosuka durch Explosion erneut schwer havariert, 
wobei 2 Mann der Besatzung ernstlich verletzt wurden. 
Die Ursache dieser sich häufenden Unfälle ist in Dunkel 
gehüllt, weil keinerlei Einzelheiten veröffentlicht werden. 
Man kann aber annehmen, daß sie in der außerordent- 
lich starken Inanspruchnahme der Boote liegt, die in allen 
ihren Teilen bei Uebungs- und Tauchmanövern sehr 
schweren Proben unterworfen werden. Mit Ausnahme 
weniger alter Boote ist die gesamte Unterseebootsflotte 
im Dienst und fast ständig zu Uebungsfahrten in See. 
(The Naval and Military Record, 13, Juni 1923.) 


Die Oelversorgung. Trotz der durch das Washington- 
Abkommen bedingten Einschränkungen ist die Frage der 
Heizölversorgung für die japanische Marine noch immer 
nicht befriedigend gelöst. Bisher hat die Regierung ver- 
geblich versucht, sich in dieser Hirsicht vom Auslande 
ER zu machen. Die nationale Produktion war 
mehrere Jahre hindurch jährlich 450 000 t, ist aber jetzt 
auf weniger als 300 000 t gefallen, von denen ein Teil 
noch in die Raffinerien gewandert ist, um Lampen- 
petroleum zu erzeugen. Bohrungen auf Formosa und in 
anderen Gegenden sind ergebnislos geblieben. Die Re- 
gierung hat sich deshalb zum Bau neuer Oeltankschiffe 
entschlossen, um Heizöl besonders von Borneo heran- 
zuschaffen. Ende Oktober 1922 bezifferte sich die Oel- 
einfuhr aus Amerika auf 100000 t, die aus Borneo auf 
350 000 t. (Journal de la Marine: le Yacht, 16. Juni 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Kleine Kreuzer. Der Aufklärungskreuzer „Mil- 
waukee”, der zweite von 3 an die Todd Shipyards Cor- 
poration in Tacoma vergebenen Schwesterschiffen, hat 
seine Werftprobefahrten mit großem Erfolge erledigt. 
Bei einer vierstündigen Vollastfahrt entwickelten die 
Turbinen 94000 bis 97000 WPS, und das Fahrzeug 
erreichte eine Geschwindigkeit von 35 kn. 


Milwaukee” ist 555%’ (169,312 m) über alles lang, 
55’ (16,764 m) breit, hat 14'3” (4,343 m) Tiefgang und 
verdrängt 7500 Tonnen. Die Hauptantriebsmaschinen- 
anlage besteht aus Westinghouse-Parsons-Turbinen, die 
auf 4 Schrauben arbeiten. Konstruktionsleistung 90 000 
WPS, Konstruktionsgeschwindigkeit 33,7 kn. Das Schiff 
hat Oelheizung. Bewaffnung: zwölf 6”- (15,2-cm-) Ge- 
schútze und 10 Torpedolanzierrohre. (The Naval and 
Military Record, 6. Juni 1923.) 


Zerstórer-Unfall Infolge einer am 1. Juli einge- 
tretenen Explosion im Heizraum des Zerstörer „William- 
son” wurden 5 Mann der Besatzung getötet und 3 ver- 
letzt. (The Naval and Military Record, 4. Juli 1923.) 


Luitiahrwesen. Der kürzlich ausgeführte Flug des 
neuerbauten Luftschiffs „TC2" von dem Gelände der 
Baufirma in Akron (Ohio) nach seinem Standorte auf dem 
Aberdeen-Flugfeld (Md.) bedeutet einen weiteren bemer- 
kenswerten Schritt auf dem Gebiete der Luftfahrt. Der 
ganze Flug verlief ohne ernstliche Störung. Das Luft- 
schiff ist ein Schwesterschiff des „TC 1", der kürzlich 
auf dem Wilbur Wright-Felde bei Dayton (Ohio) zerstört 
wurde, und stellt das größte Luftschiff dar, das bisher in 
den Vereinigten Staaten gebaut worden ist. Die Bau- 
firma ist die Goodyear Tire and Rubber Co. in Akron 
(Ohio). (Army and Navy Journal, 30. Juni 1923.) 


Das Kriegsamt ließ wissen, daß die Vereinigten 
Staaten keine große Verstärkung ihrer Luftmacht erwägen. 
Staatssekretär Weeks vertritt die Ansicht, daß das mili- 
tárische Luftfahrwesen auch weiterhin Pionierarbeit für 
die Entwicklung neuer Flugzeugtypen leisten, aber nicht 
versuchen solle, nach Ebenbürtigkeit mit irgendeiner 
Nation zu streben, (Times, 28. Juni 1923.) 
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Die Vortráge bei der Friihjahrstagung 
1923 der Institution of Naval Architects 


Die Institution of Naval Architects hielt ihre dies- 
jährige Frühjahrstagung in der Zeit vom 21. bis 23. März 
1923 zu London ab. ie úblich, bildete den Kernpunkt 
der Tagung eine groBe Zahl von Vortrágen, die sich mit 
den zurzeit am meisten erórterten Fragen des Schiffbau- 
wesens befaßten und rege Diskussionen im Gefolge hatten. 


Den Reigen der Vorträge eröffnete Philip Watts 
mit einer Darlegung über den jetzigen Zustand des alten, 
1765 vom Stapel gelaufenen und durch die Schlacht bei 
Trafalgar zu eltruhm gelangten Linienschiffes 
“Victory”. Sein Vortrag bezweckte hauptsächlich, 
weitere Kreise für die Instandsetzung und Erhaltung dieses 
berühmten Schiffes zu interessieren und zu entsprechen- 
den Geldopfern zu veranlassen. Watts schilderte daher 
die umfangreichen Arbeiten, die notwendig seien, um die 
„Victory vor dem Verfall zu retten. Zwar habe die 
Admiralität getan, was sie mit den für sie verfügbaren 
Mitteln nur irgend tun konnte; aber das genügte bei 
Weitem nicht, um das alte Schiff wieder in den Zustand 
zu versetzen, in dem es bei der Schlacht von Trafalgar 
war, und damit der Nachwelt ein würdiges Denkmal aus 
einer großen Zeit der englischen Geschichte zu über- 
liefern. Dazu seien 150 000 £ erforderlich, von denen 
bisher nur 50000 £ zur Verfügung ständen. 


An diesen Vortrag knüpfte Admiral Doveton 
Sturdee, der Vorsitzende der Society for Nautical 
Research, die sich der Wiederherstellungsfrage beson- 
ders angenommen hat, mehrere Bemerkungen, die durch- 
weg ebenfalls der Werbung von Geldmitteln für den an- 
gegebenen Zweck dienten. Er wies auf das Beispiel 
der „Golden Hind” hin, auf der Drake die Welt um- 
segelte und die Königin Elisabeth daher erhalten zu sehen 
wünschte; da aber geeignete Maßnahmen nicht recht- 
zeitig eingeleitet wurden, so fiel das Schiff auseinander. 
Vor einem ähnlichen Schicksale müsse man die ,,Victory”, 
die ein englisches Nationalheiligtum sei, bewahren. 


Nach dieser Einleitung trug der Chefkonstrukteur 
der englischen Marine Eustace Tennyson 
court einen gemeinsam mit John H Narbeth ver- 
fabten „Vorschlagzueinemflugzeugtragen- 
den Passagierschiffe” vor. Nachdem in der 
Londoner Luftkonferenz vom Herbst 1920 die Verwen- 
dung von Handelsdampfern als Flugzeugmutterschiffe für 
den Kriegsfall angeregt worden war, erörtert der Vor- 
trag nun die Eignung größerer Dampfer für die Aufnahme 
von Flugzeugen und entwickelt unter Vorweisung einer 
Anzahl von Anordnungszeichnungen ein Projekt für die 
Einrichtung eines Postdampfers zum Flugzeugträger. 
Dabei wird aber ausdrücklich darauf hingewiesen, daß 
das dem Entwurfe zugrunde liegende Schiff ausschließ- 
lich für Handelszwecke gedacht und nicht etwa für die 
Verwendung als Hilfsschiff bei der Kriegsflotte in Be- 
tracht gezogen sei (was bei der Stellung der Väter des 
Entwurfs allerdings besonders wahrscheinlich klingt! 
Die Schriftleitung.). Freilich sind verschiedene Einrich- 
tungen den in der Kriegsmarine vorhandenen und ge- 
bräuchlichen eng angepaßt. 

Nachdem in der Kriegsmarine viele Hunderte erfolg- 
reicher Flüge von Schiffsdecks aus durchgeführt worden 
sind, halten die Verfasser die Zeit für gekommen, daß 
auch die Reedereien sich mit der Ausbildung ihrer Schiffs- 
typen zu Flugzeugschiffen befassen. Tatsächlich lassen 
sich selbst Schiffe von verhältnismäßig kleinen Abmessun- 
gen unschwer entsprechend einrichten, Man kann ein 
solches Fahrzeug sehr wohl als beweglichen Flughafen 
ausgestalten und trotzdem alle Bequemlichkeiten für die 
Fahrgäste vorsehen, ja, das große Oberdeck in seiner 
Ausbildung als Flugdeck eignet sich sogar vorzüglich zu 
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Spaziergängen, während in den unteren Decks für 
weniger günstige Witterung ausreichend geschützte 
Räume geschaffen werden können. Der Gedanke, das 
Flugzeug dem überseeischen Verkehr nutzbar zu machen, 
ist nicht neu. Schon jetzt fliegen Passagiere aus London 
und Paris des öfteren nach den Abgangshäfen der Ozean- 
dampfer, weil sie auf diese Weise den Geschäfts- bzw. 
Wohnort erst später zu verlassen brauchen als.mit den 
de e Eisenbahnzügen. Der Zeitgewinn würde 
sich für den Reisenden beträchtlich vergrößern, wenn das 
Flugzeug erst auf dem schon in Fahrt befindlichen 
Dampfer zu landen brauchte. Ebenso könnte ein an 
Bord befindliches Flugzeug bei Annäherung an den Ziel- 
hafen eilige Reisende schneller an dieses Ziel bringen; es 
könnte Reisende, die nach von dem Dampfer nicht an- 
gelaufenen Häfen wollen, dorthin befördern, kurz, in der 
Auswirkung dieses Gedankens läge eine E Ent- 
wicklungsfähigkeit sowohl für den Schiffs- als auch für 
den Flugzeugverkehr. - 

Der vorgeschlagene Entwurf sieht ein Schiff von 600’ 
(182,876 m) Länge zwischen den Loten, von 80” (24,384 m) 
Breite in der Wasserlinie, von 28’ (8,534 m) mittlerem 
Tiefgang und 24000 Tonnen Wasserverdrángung vor, 
wobei 2500 t Brennstoffvorrat und 1500 t Ladung vor- 
gesehen sind. Der Dampf soll in Wasserrohrkesseln 
erzeugt werden, die für 50000 PS Leistung ausreichen. 
Die Hauptmaschinenleistung von 40 bis 45000 PS wird 
durch Getriebeturbinen auf 2 Schiffsschrauben übertragen 
und soll dem Fahrzeuge bei 28’ (8,534 m) Tiefgang 24 kn 
Geschwindigkeit geben. Dieselmotorantrieb wurde nicht 
vorgesehen, weil bis jetzt so große Maschinen dieses 
Typs, wie sie im vorliegenden Falle nötig wären, auf 
Schiffen noch nicht verwendet worden sind. 

Der Vortragende ließ nun eine Beschreibung der An- 
ordnung und Einrichtung der verschiedenen Decks folgen. 
Das oberste Deck, das Flugdeck A, verläuft nahezu 
wagerecht, ist 565” (172,209 m) lang, 100’ (30,479 m) breit 
und zeigt keinerlei Aufbauten. Es endet etwa 100’ 
(30, 479 m) hinter dem Vorsteven, und vor ihm steht 
ganz im Vorschiff ein Mast, der Signallichter, Lade- 
bäume, Funkspruchantennen usw. trägt und so SC 
ordnet ist, daß er weder das Abfliegen noch das Landen 
von Flugzeugen behindert. Das zweite Deck, B, ist vorn 
und hinten offen und gestattet der Luft somit freien 
Durchzug, wodurch für das darüberliegende Flugdeck die 
Vorbedingung zu gleichmäßiger, wirbelfreier Luft- 
strömung geschaffen wird. Im Vorschiff liegt hier die 
Kommandobrücke in gut geschützter Anordnung, 35’ 
(10,668 m) über Wasser. Dahinter stehen 12 Rettungs- 
boote, dann folgt der Aufzugsschacht für den vorderen 
Flugzeugraum und um den Schacht herum ist Platz für 
die Aufstellung von Flugzeugen vorhanden. Im Flugdeck 
sind Klappen angeordnet, die, herabgeklappt, den nach 
dem Flugdeck zu hebenden Flugzeugen Windschutz ge- 
währen. Die Hebemaschinen sind auch auf Deck B auf- 
gestellt. Hinter dem re liegen nochmals 
12 Rettungsboote, dann folgt der Aufzugsschacht für den 
hinteren Flugzeugraum und abermals genügend Platz für 
die Aufstellung von Flugzeugen. Hinter diesem zweiten 
Aufzugsschacht steht eine Oeldynamo zu Hilfszwecken 
und dann folgen die Rauchgaszüge der Kessel, die in 
einem gemeinsamen Abzugsschacht ganz achtern im 
Schiff zusammengeführt sind. Das dritte Deck von oben 
(C) ist das oberste Deck mit Salons, Kammern usw., also 
das oberste Passagierwohndeck. 

Der Entwurf sieht zu beiden Schiffsseiten Wulste 
vor, um einen gewissen Schutz gegen die Kollisions- 
gefahr mit anderen Schiffen oder auch Eisbergen im 
Frieden und gegen Minen oder Torpedos in Kriegszeiten 
zu gewähren. Für lange Reisen kann der Wulstraum als 
Reserveölbunker verwendet werden. Bei richtiger An- 
ordnung entsteht durch solche Wulste kein Geschwindig- 
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Tafel I 


Abmessungen, flugbereit 


Spannweite 
Typ à 

Heeres - Maschinen: 

eno tune 

(Sopwith Cuckoo) ..... 28'4" | 8,636 146’ 8” 

Parnall Panther. ....... KS ON 

Nieuport Night Hawk... . | 19'6"' 

Flycatcher ........... 23'1" | 7,035 '29' 0''| 8,839 
E en 370“ 11,277 |46° 0114,021 


Verkehrsflugzeuge : \ | 


Bristol Zehnsitzer. ...... 41' 8"'112,700 || 54’ 3°.16,535 
D. H. 34, Sechssitzer ..... 31' 3 112,573 151" 5" 115,672 
D. H. 9C, Dreisitzer ..... 30'10"”'| 9,398 || 42' 5'",12,928 


keitsverlust oder, anders ausgedriickt, sie bedingen fiir 
eine bestimmte Schiffsgeschwindigkeit keinen Leistungs- 
zuwachs. Andererseits ermöglichen die Wulste ein 
breites Schiff ohne ungünstige Beeinflussung der Stabili- 
tät, also auch breite Decks, die sich sonst nur durch 
pe ichzeitige Vergrößerung der Schiffslänge Amann 
eßen. Besonders für das Flugdeck ist die große Breite 
sehr erwünscht. Da die Breite in der Wasserlinie nor- 
mal ist, so ergibt sich eine geringe Anfangsstabilität, so 
daß angenehme Schiffsbewegungen im Seegange eintreten. 
Man könnte natürlich daran denken, auch noch besondere 
Schlingerdämpfungseinrichtungen einzubauen, falls sich 
das als wünschenswert erweisen sollte. 


Die Aufnahmefähigkeit eines derartigen Fahrzeugs 
für Flugzeuge hängt natürlich von dem an Bord mitzu- 
führenden Flugzeugtyp sowie von dessen Abmessungen 
ab. Flügel und Schwanzenden müßten anklappbar ein- 
gerichtet werden, schon um den Aufzug nicht zu groß 
bauen zu müssen. Abmessungen geeigneter Typen sind 
in Tafel I zusammengestellt, die auch eine Auslese ge- 
eigneter und dem besonderen Zwecke angepaßter Ma- 
rineflugzeuge enthält. 

An Bord des Entwurfsschiffes ließen sich folgende 


Stückzahlen unterbringen: 


Tafel I 


Vorderer | Hinterer Insgesamt: 
7777 f sind unter- 
zubringen 


Flugzeugtyp 


Flugzeugraum 


EE (Sopwith 


uck00) ........... 10 8 18 
Parnall Panther ........ 11 10 21 
Nieuport Night Hawk .... 12 9 21 


Für „Extratouren” vom Dampfer aus könnten kleine 
Zweisitzerflugzeuge untergebracht werden, mit denen ein- 
zelne Reisende sich besonders interessante Städte oder 
Länder aus der Vogelschau ansehen könnten, ohne daß 
das Schiff seine Fahrt unterbricht. 


Der Vortragende ergänzte seine Ausführungen dann 
noch durch eine Aufzählung von Verkehrslinien, für die 
sich heute schon die Mitnahme von Flugzeugen an Bord 
der Postdampfer empfehlen würde. 


In der äußeren Ansicht weicht der Entwurf des 
Postdampfer-Flugzeugschiffes von den bisher üblichen 
Formen wesentlich ab. Gewöhnlich nehmen den mitt- 
leren Teil des Schiffes Schornstein, Aufbauten, Lüftungs- 
schächte, Maschinenraumoberlichter usw. in Anspruch, 
die alle in dem Entwurfe fehlen. Die Maschinen- und 
Kesselanlage ist möglichst weit nach hinten verlegt. Das 
hat auch noch den Vorteil, daß die Wohndecks der 
Fahrgäste unter. Erwärmung durch den Dampfantrieb 
nicht zu leiden haben. In der Tat erscheinen die Vor- 
teile, die mit dem vorgelegten Entwurfe verbunden sind, 


Abmessungen, zusammengefaltet 


| 
14,224 | 28' 4"! 8,636 116‘ 9°! 5,106) 2160 | 972 | 1280 
7,620 1 20 5"| 8,066 | 14° 6“| 4,419 |29' 5", 8,966| 1328 | 597,6] 726 
5,943 28‘ 3° 8,610 | 10° 6°) 3,200 /28' 3° 
Nicht zusammenfaltbar 1 1980 | 891 509 
37° 0"111,277 17° 6"! 5,334] 3700 |1665 | 1256 


Höchst- 


Lest außer ge- 
Brennstoff | schwin-Klauer 
digkeit 


Leergewicht | 
Spannweite 


Linge 


el 


8,610] 1552 | 698 | 398 


| 
Nicht zusammenfaltbar PER AAN 1788 805 | 115 |4', 


P e 4453 | 2004 | 1620 | 729 | 111 137 
e 5 2456 | 1105 | 800 | 360 


so groß, daß der darin verkörperte Gedanke wohl zu 
einem Umschwunge in der Konstruktion der Postdampfer 
führen und den jetzigen stereotypen Bau solcher Schiffe 
völlig verdrängen könnte, ganz abgesehen von den 
Senderenichtungen, die durch die Anbordnahme von 
Flugzeugen bedingt sind. 

Der Vortrag löste eine ziemlich rege Erörterung aus. 
Admiral Mark Kerr !obte die Ausgestaltung des Flug- 
decks, das offenbar für Abflug und Landen von Flug- 
zeugen sich sehr gut eigne. Um dem reisenden Publi- 
kum die Benutzung von Flugzeugen im Sinne des Ent- 
wurfs schmackhaft zu machen, müsse man freilich zu- 
nächst einmal das noch weit verbreitete Mißtrauen gegen 
diese Beförderungsmittel bekämpfen, das tatsächlich un- 
berechtigt sei. Für den Handel spielen Geschwindigkeit 
und Zeitgewinn eine so große Rolle, daß die Entwicke- 
lung des Luftverkehrs für ihn unbedingt richtig sei und 
dasjenige Land den größten Erfolg haben werde, das den 
Luftfahrtfragen am meisten Beachtung schenke. Der 
Fliegeroffizier Robinson wies auf die engen Beziehun- 
gen zwischen nautischen und aéronautischen Fragen hin. 
Ingenieuroffizier Onyon hielt die horizontale Rauch- 
gasführung für ungünstig und machte auf die Rauchver- 
minderungsapparate der Firma Yarrow aufmerksam. Bei 
älteren Er ee habe man für die Rauchgasab- 
führung auch Howden-Gebläse vorgesehen. Man for- 
derte damals Gebläse von 117” (2,94 m) Innendurchmesser 
und 184 000 KubikfuB (5210 cbm) Luftleistung bei 500° F 
(260° C) Gastemperatur und 320 minutlichen Umdrehun- 
gen. Bei Versuchen murde dann ermittelt, daß der Luft- 

edarf nur 162000 KubikfuB (4587 cbm), die Temperatur 
nur 463° F (240° C) betrug und 214 Umdrehungen des Ge- 
bläses ausreichten. Die Admiralität habe die Lüfter- 
firmen jetzt zu einem Angebot auf Lüftmaschinen für 
90000 PS Maschinenleistung aufgefordert, eine Aufgabe, 
die schwerer zu lösen sei, als es scheine. Er hoffe, daß 
eine der 2 cn Reedereien sich bereit finden werde, ein 
solches Flugzeugschiff zu bauen. Fliegeroffizier Tave- 
Brown-Cave begrüßte den Vorschlag, betonte aber 
als Nachteil, daß sich das Schiff beim Abfliegen und 
Landen eines Flugzeugs jedesmal gegen die Windrich- 
tung einstellen müsse. Die Unterbringung der Flugzeuge 
an Bord halte er für unvorteilhaft. Man solle sie lieber 
an Land stationieren und damit auch von dem bestimm- 
ten Schiffe unabhängig machen; das ergäbe auch eine 
bessere Ausnutzung der Luftfahrzeuge. Geschwader- 
kommandant Bird bedauerte, daß das Fliegen über 
See weniger entwickelt sei als das über Land; der Unter- 
schied sei genau derselbe wie der zwischen Motorboot 
und Automobil. Die im Vortrage erwähnten Flugzeuge 
seien für den Handelsverkehr ungeeignet. Er glaube 
überhaupt nicht recht an die vorgeschlagene Verwen- 
dung; jedenfalls solle man anfangs nur mit dem Abfliegen 
vom Deck rechnen und auf das wesentlich schwierigere 
Landen vorläufig verzichten. Kapitän Nicholson 
hielt im Gegensatze hierzu die Vorschläge für durch- 
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führbar, betonte, daß der Postverkehr über die Nordsee 
seiner Meinung nach schon in wenigen Jahren durch 
Flugzeuge abgewickelt werden würde, und wies auf den 
Erfolg des „F'"-Flugboots hin, daß von Felixstowe rund 
um Skandinavien flog und dabei 2450 sm in 40 Stunden 
und 40 Minuten zurücklegte. Dieses Flugzeug sei 27 
Tage lang ohne einen einzigen Unfall unterwegs 
gewesen. Das einzig mögliche Flugzeug für den 
vorgetragenen Entwurf sei ein Wasser - Land - Flug- 
zeug Henry’ White Smith hielt die Unter- 
bringung der Flugzeuge an Land statt an Bord 
ebenfalls für zweckmäßiger, P. R. Lee betonte die Not- 
wendigkeit, daß bei Verwirklichung des Entwurfs die 
Flugzeuge pünktlich wie un verkehren 
müßten, was wegen der klimatischen Verhältnisse z. B. 
auf dem Nordatlantik mit seiner meist stark bewegten 
See für Handelsflugzeuge kaum durchführbar sei. Vor 


Kl. 46c. Nr. 346 943. Verfahren zur Regelung der 
Schmierung der Kolben von Explosions- und Verbren- 
nungsmaschinen. Daimler-Motoren-Gesellschaft in Stutt- 
gart-Untertürkheim. 

Nach dem neuen Verfahren wird im Kurbelgehäuse 
mittels einer vom Motor angetriebenen Luftpumpe bei 
nicht ausreichender Schmierung ein Ueberdruck erzeugt, 
durch den das Schmiermittel auf die Gleitflächen über- 
tragen wird, während bei einem Ueberschuß an Schmier- 
mittel ein Unterdruck erzeugt wird, durch den das 
Schmiermittel von den Gleitflächen abgesaugt wird. Zu 
diesem Zweck wird die Druckleitung bzw. Jie Saug- 
leitung des Verdichters an das Kurbelgeháuse ange- 
schlossen, so daß also beim Zerstáuben von Schmieröl 
mittels Druckluft im Kurbelgehäuse in Folge des Ueber- 
druckes beim Saughub des Kolbens das Gemisch von Luft 
und zerstäubtem Oel zwischen dem Kolben und der 
Zylinderwandung nach dem Arbeitsraum des Zylinders 
_ hindurchgedriickt wird, während beim Absaugen von Luft 

aus dem Kurbelraum in Folge des hierdurch erzeugten 
Unterdruckes überschüssiges Schmieröl aus dem Arbeits- 
Geer des Zylinders nach dem Kurbelraum hin abgesaugt 
wird. 


Kl. 65a. Nr, 348 872. Steuervorrichtung für Motor- ` 


m. und dergl. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in 
rlin. 

Bei der neuen Vorrichtung wird der zu steuernde 
Körper in bekannter Weise unter Zwischenschaltung 
eines Hebels durch eine Steuerwelle mit 
schwenkbarem Lager betätigt. Gemäß der 
Erfindung handelt es sich darum, ein und 
dasselbe Modell einer Steuervorrichtung be- 
nutzen zu können, wenn bei ihrem Einbau 
in verschieden gestaltete Gegenstände, wie 
Land- und Wasserfahrzeuge, der Steuerwelle 
jeweils eine andere Lage zu dem zu steuern- 
den Körper gegeben werden soll oder wenn 
man z.B. in demselben Fahr- 
zeug die Steuerwellenlänge für 
ungleich große Personen hand- 
lich einstellen will. Zu diesem 
Zweck wird die Einrichtung so 
getroffen, daß der bei der 
Verstellung der Steuer- 
welle e eine achsiale 
Bewegung ausführende 
Teil der Steuervorrich- 
tung unmittelbar an dem Steuerhebel angreift. Dabei 
können Einrichtungen vorhanden sein, durch die bei Ver- 
stellung der Lage der Steuerwelle zur Mittelstellung des 
Steuerhebels dessen Länge oder Richtung verändert wird. 
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allem müssen deshalb die Schiffe selbst in bewegter See 
ruhig liegen, es müßten also Schlingerdämpfungseinrich- 
tungen eingebaut, die metazentrischen Höhen möglichst 
klein gewählt werden. Bryant, der mit dem Probleme 
schon beim National Physical Laboratory befaßt worden 
war, sah Schwierigkeiten bei der Decklandung infolge 
der eine, oberhalb des Decks voraus; diese 
Schwierigkeiten ließen sich nur durch Entwickelung und 
Verwendung brauchbarer Schraubenflugzeuge (Helikopter) 
überwinden. Narbeth gab im Schlußworte zu, daß die 
in Tafel I und II angegebenen Flugzeugtypen für den 
Handelsverkehr ungeeignet seien und daß am besten 
Wasser-Land-Flugzeuge benutzt würden. Der Gedanke, 
die Flugzeuge an Land unterzubringen, solle näher unter- 
sucht werden, schon weil dann Flugzeuge eines größeren 
und betriebssichereren Typs verwendet werden könnten. 


(Fortsetzung folgt.) | La. 


Patent-Bericht 


Kl. 65a. Nr. 348874. Anordnung zum Kenntlich- 
machen von Wegmarken für elektrische Kennzeichnung 
von Schitiahrtsstraßen. Siemens A Halske Akt.-Ges. in 


Siemensstadt bei Berlin. 


Die neue Anordnung, bei der die Schiffahrtsstraße 
in bekannter Weise durch im Fahrwasser verlegte, 
wechselstromdurchflossene Leitungen gekennzeichnet 
wird, soll dazu dienen, in den Schiffahrtsstraßen beson- 
dere Wegmarken erkenntlich zu machen, oder gewisse 
Stellen oder ganze Strecken der Fahrstraße hervorzu- 
heben, oder durch Anordnung der Marken in gewissen 
Abständen die Weglängen durch Beobachten der Marken 
leicht bestimmen zu können. Zu diesem Zweck wird ge- 
mäß der Erfindung die wechselstromdurchflossene Leitung 
a an bestimmten Stellen mit Induktionseinrichtungen 
versehen, die ohne Störung der Weiterleitung des Stromes 
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seine Wirkung auf die Empfangseinrichtungen am Schiffe 
auffällig ändern (Schwächen oder Unterbrechen). Die 
Induktionseinrichtungen können in Form von Schleifen 
aus der Leitung a selbst hergestellt werden, oder sie 
können als Uebertrager ausgebildet sein. Dabei kann 
die Einrichtung so getroffen werden, daß die Induktions- 
einrichtungen sich in der uns a über größere Längen 
erstrecken, so daß in den Empfangseinrichtungen wirk- 
same und unwirksame Wegstrecken unterschieden 
werden können. In der Leitung a können Unterwasser- 
signalgeber angeordnet werden, die durch den Strom in 
der Leitung selbst betätigt werden. Um aus der Ent- 
fernung zwischen zwei aufeinander folgenden Marken ohne 
weiteres die Entfernung des Schiffes vom Ausgangs- 
punkt bestimmen zu können, werden die Wegmarken in 
verschiedenen Abständen von einander angeordnet. 


Kl. 65f, Nr. 348 482. 


Hühn in Breslau. 


Das Neue bei diesem Propeller besteht darin, daß 
die Austrittskante der Flügel nach einer geraden Linie 
verläuft, die in ihrer Verlängerung entweder durch die 
Drehachse hindurch oder in Da u die Flügelfläche 
vor der Drehachse vorbeigeht. ie der Erfinder an- 
nimmt, wird hierdurch ein besserer Wirkungsgrad 
erreicht. 


Schraubenpropeller. Paul 
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Prels-Berichte 


: Schitts -Preíise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


f Tragfähigkeit Abmessungen! Baujahr | Daten über `, Gesamt: 
os Fee B.-R.-T. des Baumaterial dee ee Koerech Ren Bemerkungen 
s . . ufer 


| | | 


n D o e i d e SE E 1722 x27'x ien nad V: E GE & | £ 5400 Weer? KEEN on 
riechisches 85 B.-R.-T. |17'1"x14'9" t 129/,", 21%/,", on "5 i Letet d 
Eindeckschiff "| Tiefgang |100 A Lloyds: | 344" x 24" | Krk Nomicos | en 

NE Si Jahre 1909 deis 
„Newhailes“ | 1800 tdw |250'6" x325“ 1876 Maschine V: New Line £ 4000 |Nach englischen Angaben 
Eindeckschiff |1425 B.-R.-T.| x19'9" x „Eisen ST E E E 
18'10" Tiefg. Ca be d, 55" x 36 
g Nr.3 i. Jahre 1919 
„Begoña Nr. 6” — 310’ X 429" x 1894 Maschine |V: J. M. de Urquijo 148000 do. 
Spanisch. Schiff 2810 B.-R.-T.| 21'9" Stahl | 22%“, 37", | * fia Bilbao. | Pesetas 
SE A Bureau Veritas 61“ x 42" „Elanchove“, Bilbao. Se 
urmdec 
„Marde 4450 t dw 1338'6' x 42' x 1889 Maschine |V: Cia antimia del | £ 5000 do. 
Irlanda“ |3075 B.-R.-T.| 29'x24'4" Stahl | 24%, 37", | Nee Ven 1,1 E 
Spanisches Tiefgang ¡100 de Ate dn: 64" x 48" i RS 
Zweideckschiff rz Bee, 
“Hector” 6040 t dw |3915” x 472” 1895 Maschine |V: Ocean Steamship £ 9000 do. 
Zweideckschiff |4660 B.-R.-T.| x261“ Stahl 25", 42", a > E EE 
i 68 1" x 54" K: Deutsche 
„Boldway“ | 6400 tdw | 340'x47'x 1906 Maschine V: St. Mary £ 22 500 do. 
Eindeckschiff |3824 B.-R.-T. |29'10°' x 24'6" Stahl 24", 39", ira. ere ca 35£ 
Tiefgang |100 Al Lloyds; | 66” x 45" Kam ' 
Spez. Besichtig. 
Nr.3 i. Jahre 1920 
„Pak Ling“ | 6865 t dw |410'x48'1">x 1895 Maschine DA China Mutual | £ 9000 do. 
Zweideckschiff 14621 B.-R.-T. | 30'5" x 252" Stahl 28" AT, re er 3£ 
Tiefgang |100 Al Lloyds; | 77” x 60" K: Deutsche 
Spez. Besichtig. | 
| Nr. 2 i. Jahre 1917) | 
Neue Richtpreise des Deutschen Stahlbundes. Der 50%”; 58115” X 54”; Abmessungen: 5503” X 593" x 


emeinschaftliche Richtpreisausschuß des Deutschen 43 9” X 29 6%” Tiefgang. Verkaufspreis 22000 £, d.i 


tahlbundes hat folgende Richtpreise festgesetzt (Werk- 
grundpreise für 1 kg): Rohblócke, Thomashandelsgüte 
1630, Siemens-Martin-Handelsgüte 8035, Vorblöcke 8688 
bis 9143, Knüppel 9268 bis 9753, Platinen 9611 bis 10111, 
Formeisen 10927 bis 11 418, Stabeisen 10995 bis 11 475, 
Universaleisen 11815 bis 12360, Bandeisen 13612 bis 
14 157, Walzdraht 11641 bis 12176, Grobbleche 5 mm 
und darúber 12367 bis 12947, Mittelbleche 3 bis unter 
5 mm 13829 bis 14 424, Feinbleche 1 bis unter 3 mm 
16361 bis 16956, Feinbleche unter 1 mm 18149 
bis 18689. Die Preise gelten ab 20. Juli. Die vorstehen- 
den Preise für Thomasgüte stellen eine Erhöhung der 
infolge der Kohlenpreiserhöhung in Kraft getretenen 
Richtpreise um 6,04 % dar. Die bisherigen Mehrpreise 
für $iemens-Martin-Handelsgüte sind von 400000 auf 
500 000 M. für Stabeisen und für die übrigen Erzeugnisse 
entsprechend festgesetzt. 


Preise von Abwrackschiflen, In den letzten Wochen 
kamen folgende Abwrackschiffe zum Verkauf: Zwei- 
schrauben-Kabeldampfer Faraday", zwei Decks, 
5052 B.-R.-T., etwa 5700 t dw, gebaut 1874 in Newcastle 
aus Schweißeisen, Klasse 100 AI Lloyds, spezielle Be- 
sichtigung Nr. 2 im Jahre 1917, Maschinen (4 Zylinder) 
30”; 68” X 48”; Abmessungen 3604” X 52'3” X 36'6”. 
Verkaufspreis etwa 10500 £, d. i. etwa 1,84 £ per t dw. 
Zweischrauben-Fracht- und Fahrgastdampfer „Scandi- 
navian'”, 12116 B.-R.-T., 9800 t dw, gebaut 1898 in 
Belfast aus Stahl; Klasse Brit. Corpor.; Maschinen 30%”; 


etwa 2,2 £ per t dw. 


Kohlenpreise in England. In der nachstehenden 
Aufstellung sind Gewicht, Wert und Durchschnittspreis 
der Kohlenmengen angegeben, die in den Monaten Januar 


bis Mai 1923 von Süd Wales verschifft wurden: 


F. o. b. 
Durchschnittr 


Menve Wert 
1923 Tons Pf. Sterl. Preis per To 
8 
Januar 2,398,248 2,803,274 23 4 
Februar 2,275,794 2,762,125 24 3 
März 2,697,788 3,351,965 24 10 
April ; 2,474,321 3,308,313 . 26 9 
Mai..... 2,157,583 3,913,679 28 4 


Die in Cardiff und Swansea verladenen wichtigsten 
Steinkohlensorten hatten in dem gleichen Zeitraum folgende 
Durchschnittspreise: 


AAA 


Swansea 


Thro' : Large 
sd. sd 


Cardiff 
Small Thro' 
s d | s d 


Small 


Lar 
i s d 


e 
s d 


Januar ..... 26 9117 0 1811 | 26 9 
Februar 18 7:26 5 
März ...... 28 01171119 5 250, 
April ...... 291011911 |121 6 356 
Mai....... 23 0 2710/31 412010 | 22 2 2811 
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Schwankungen der Metallpreise in England während der Monate Januar bis Mai 1923 (einschl.) 


JANUAR FEBRUAR MÄRZ 
EI 3 5 9 115 11 19 23252931 2 6 82 34160268 2 6 812 MN1w60230L 
4 T zs 
2 HAT ss 
WKUTIELIEETLELEKLLECEGEKELELIELEIKELELKEKLLEECEELLHDHEKMLLEEGE 230 


E rr Krk = 
et | KBEEURMS Eé | Vin 


198 
dE EE ol ho a ELEVE TEE REEE CELE ag 
EL LLLEELELLZSEKELZELKLLLLELLECLEL 194 
18RRRRRRRRRRRRRRRRRRRRRRDRRRRRRRRBRRLOIL/RRRRRRRRRRSRRSRRRRR ¿92 
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SR 
HRBZRABERE 
—AREBIERNADE UGARTE DAD URREA IA FIRE PARANA PS 


RSR 
CITT Meno 
RAS AAA 
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BEE Ee EE E EES EK ID DEREN EBENEN EE EE Le 
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CTE ETT, 
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— AMAT ERTI EES EIA eean E A AAA AAA E 67 
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un SAO UEERAR SLL 


REECH? 
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PRE HUA LO E 
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DUT 
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u.a wen 
DIANA EE Ee 


me mee mee e mr A 
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E SERE ELI 
EC MN 
WEE ELLE TEL EEE ETELE EEE ESO 
a amar PERDI ERL CERET EE El 
en SSES u Ma DREI 
D KEELT? EE 
E NADAN INPEICEAANADON 
e el e RR B EKAKCKKED 
DEPL ee = BEI FT LI le 


BEES ERR RERSRER tr 
CD Eeer TUN 


AA ER 
u + 
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Busen b/erelond 1 
H AGO ZI 
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APRIL. MAI 

In den Diagrammen sind die für Zinn und Kupfer ange- 
gebenen Zahlen gleich denen der amtlichen Schluß- (Kassen-) 
Notierungen für gute ausländische bzw. Standardmetalle der Lon- 
doner Metallbörse. Die Bleipreise beziehen sich auf englisches 
Metall, während die Zink preise für amerikanisches Metall gelten. 
Middlesbrough-Preise sind bei Stahlblech, Stahlschienen, 
Hämatit und Cleveland-Roheisen eingesetzt. Die 


‘Stahlblech preise betreffen Schiffbau-, Brückenbau- und Be- 


hälterbau-Qualitäten; die Preise für Stahlschienen sind für 
schwere Profile bestimmt. Die Ro heisen preise gelten für Ost- 
Küsten-Hämatit und Cleveland-Eisen bei Qualität Nr. 1 und Ver- 


brauch innerhalb Englands Die Oueck silber preise verstehen 


sich per Flasche, deren Inhalt zwischen 70 lbs und 80 lbs schwankt. 
, ee s ER me Die Weiß blechpreise sind berechnet: per box of LC Cokes 
b. Walliser Hafen; allen anderen Preisen ist die englische Tonne" als Einheitsgewicht zugrundegeiegt. — In der graphischen Auftragung stelit jede vertikale Linie 


Markttag dar, und der Abstand zweier horizontaler Linien voneinander entspricht einem 
"dieser Linienabstand gleich einem Schilling ist. 


fund Sterling, ausgenommen bei der Schaulinie für Weißbleche, 


4 
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Verkaui eines ehemaligen deutschen Schwimmdocks. 
Ein bisher in Harwich liegendes ehemaliges deutsches 
Schwimmdock ist seitens der Britischen Admirali- 
tät an eine englische Firma für 10000 £ verkauft 
a Das Schwimmdock hat folgende Abmessungen: 
412” X 131”. 


Schifisverkáufe. Die nachstehend aufgeführten, in 
den Jahren 1918 und 1919 in Amerika (Astoria Oregon) 


SCHIFFBAU 


Nr. 44/45 


ge ebauten Dampfer, welche zur Flotte des amerikanischen 
chipping Board zählten, sind an Charles Wellington, 
Cook, San Francisco, für insgesamt 380 000 $ verkauft 
worden: „Cadaretta 2648 B.-R.-T., ,Caddopeak” 2865 
B.-R.-T., „Jacox" 2648 B.-R.-T.. ,Doylestown” 2632 
B.-R.-T., ,Glymont” 2722 B.-R.-T. Jedes Schiff hat 
etwa 3700 t dw und eine Antriebsmaschine folgender 
Abmessungen: 22”; 36%”; 60” X 42”. Der Preis per 
t dw beläuft sich auf etwa 20,5 $. 


— =| Nachrichten 


E mi 
EC Schiffbau und Schiffahrt |: 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapellauf des Einschrauben - Motor - Frachtschifis 
„Tampa“. Am Sonnabend, den 14. Juli, lief auf der 
Deutschen Werft, Betrieb Finkenwärder, das für die 
Reederei Wilhelm Wilhelmsen in Christiania gebaute 
Einschrauben-Motorfrachtschiff „Tampa vom Stapel. 

Das Schiff ist als 
Closed-Shelterdecker 
nach den neuen Vor- 
schriften von Lloyd's 
Register für dessen 
höchste Klasse % 100 
A 1 with Freeboard 
gebaut. Die Abmes- 
sungen sind: Lánge 
über alles 113,044 m 

370'10*/,'', Länge 
zwischen den Loten 
in der W.-L. 180,20 m 
= 355°, Breite auf 
Spanten 15,545 m = 
51‘, Seitenhöhe bis 
Shelterdeck 10,109 m 
= 332", Seitenhóhe 
bis Hauptdeck 7,442 m 

2455", Höhe des 
Shelterdecks 2,667 m 
= 8'9”. Das Schiff 
hat in fahrbereitem 
Zustand auf Sommer- 
freibord des Norske 
Veritas eine Trag- 
fähigkeit von rund 6200 Tons, bei einem Völligkeitsgrad 
. der Verdrängung von rund 0,74. 


Das Schiff ist mit geradem, etwas ausfallendem 
Steven, Kreuzerheck und zwei durchlaufenden stäh- 
lernen Decks sowie stählernem Backdeck gebaut. Es 
hat sieben stählerne Querschotte, von denen sechs 
wasserdicht bzw. öldicht bis unter das Shelterdeck, eins 
öldicht bis unter das zweite Deck reichen. Sämtliche 
Laderäume unter Hauptdeck sind stützenlos gebaut, 
nur zwischen den Luken sind stählerne Längsschotte ein- 
gebaut, so daß die Laderäume völlig frei sind. Unter 
dem Shelterdeck ist mittschiffs eine Reihe Stützen zur 
Einbringung von Kornschotten angeordnet. Der durch- 
laufende Doppelboden nach dem open-floor-System hat 
volle Bodenwrangen an jedem 2. Spant, im Motorenraum 


und auf */; Länge von vorn Bodenstücke auf jedem 
2. Spant, 
Die Spantentfernung beträgt 910 mm, im Vor- 


schiff und den Pieks entsprechend Lloyds Vorschriften 
weniger. Die Anzahl der Ladeluken auf Wetterdeck be- 
trägt 5 von je 5 m Breite und Längen von 6,85 bis 10,01 m. 


aus der Schiffbau-Industrie 
Mitteilungen aus dem Leserkreise ER A O EEE A EBEN SR 


AAA AAA A O AAA KEE EELEELEEKEEEL A AAA AAA LALALA 


N Ee Ei N em PR 7 = 
dr: mg ër, "mm m 


Einschrauben-Motor-Frachtschilf „Tampa“ 


Vor dem Motorenraum ist ein zirka 750 cbm fassender 
Tieftank bzw. Oelladeraum angeordnet. Die Unterbrin- 
gung der Besatzung ist die bei def Reederei übliche. 

annschaft im Shelterdeck hinten mit darüber befind- 
lichem Deckshaus, welches die EBräume für die Mann- 
schaft, das Rudermaschinenhaus und die Waschräume 
und W.-Cs. enthält. Mittschiffs, im Bereiche des Mo- 
torenschachts, ein 8” hohes Deckshaus mit den Wohn- 


räumen für Offiziere, Maschinisten, Kadetten und 
Küchenpersonal, Kontor, Hospital, Messe mit Anrichte, 
Küche, Bad und 3 W.-C. Zwischen Luke 2 und 3 das 


vordere Deckshaus ebenfalls 8” hoch mit Kammern für 
acht Passagiere und 

, ein Steward, Salon, 

; Anrichte, Bad und 


Auf der unteren 


- 


A Kommandobriicke in 
KA einem stählernen 
CN Haus Wohnráume 
SI M und Schlafräume 
Adi ES für Kapitän und Eig- 
e ner, Kammer für 


zwei Passagiere und 
und zwei Bäder und 
W.-Cs. 

Auf der oberen 
Kommandobrücke 
Teakhaus enthaltend 
Steuerhaus, Karten- 
zimmer, Kammer für 
den Funker und 
F.-T.-Raum. Decke 
des Teakhauses als 
Lotsenbrücke aus- 
gebildet und bis zu 
den Schiffsseiten ver- 
breitet. Die Back 
dient als Laderaum und enthält außerdem je einen Raum 
für Lampen und Farben, die Zimmermannswerkstatt und 
die üblichen Stores. Der Laderaum in der Back wird 

von der Vermessung ausgeschlossen. 


Das Schiff hat 2 auf Hauptdeck stehende senkrechte 
Lademasten aus Stahl und E GE Vier 
Ladebäume an jedem Mast á 5 ts und an Hinterkante 
Fockmast ein 25-ts-Baum, außerdem mittschiffs an 
Ladepfosten 2 Ladebäume ä 3 ts, Das Schiff ist entgegen 
der Mehrzahl der bisher zur Ablieferung gekommenen 
Dieselschiffe als Einwellenanlage gebaut, da die hohe 
Betriebssicherheit der von der Deutschen Werft gelie- 
ferten Viertakt-Motoren, Bauart Burmeister € Wain, 
die Anordnung von Zweischrauben-Wellenanlagen für 
Frachtschiffe nicht mehr notwendig macht. Das Schiff 
wird mit einem sechszylindrigen einfach wirkenden Die- 
selmotor von etwa 3000 PS ausgerüstet und erhält als 
erstes einer größeren Serie von Schiffen eine von der 
Deutschen Werft gemeinsam mit der Allgemeinen Elek- 
trizitäts-Gesellschaft durchgebildete auptmaschinen- 
anlage mit Frischluftgebläse, die eine wesentliche Stei- 


| 
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gerung der Maschinenleistung gegenüber allen bisherigen 
Zwci- und Viertakt-Maschinen bei gleichzeitiger erheb- 
licher Herabsetzung des Maschinen-Eigengewichts ermög- 
licht. — Ein Schwesterschiff der „Tampa“, Motorschiff 
Tampico”, wird in vier Wochen vom Stapel laufen. 


Probefahrt des Motor-Tankschifies ,Phoebus''. Am 
Sonnabend, den 14. Juli d. J., erledigte das Motor-Tank- 
schiff „Phoebus“ der Deutsch-Amerikanischen Petroleum- 
Gesellschaft in Hamburg seine Abnahme-Probefahrt. Das 
Schiff ist von den Howaldtswerken in Kiel nach dem 
Längsspantensystem unter Spezialaufsicht des Germa- 
nischen Lloyd erbaut und hat dessen höchste Klasse 
* 100 A erhalten, Die Hauptabmessungen des Schiffs- 
kórpers sind: Länge — 152,78 m, Breite = 19,5 m, Seiten- 
höhe = 11,99 m, Konstruktionstiefgang — 8,18 m. Die 
Ladefähigkeit des Schiffes beträgt 13740 ts engl. 
(á 1016 kg) bei einem Tiefgang von 8,16 m. Die Ladung 
ist untergebracht in 20 Tanks, welche in üblicher Weise 
zu beiden Seiten des öldichten Mittellängsschottes liegen 
und durch den mittschiffs angeordneten Pumpenraum in 
zwei Hauptgruppen unterteilt sind. Zur Abgabe der 
Ladung dienen zwei horizontale a a e 
von je 430 cbm Stundenleistung. Den Dampf zum Be- 
triebe dieser Ladepumpen, der Deckshilfsmaschinen und 
der Tankheizung liefern zwei Schiffszylinderkessel, 
welche mit künstlichem Zuge und reiner Oelfeuerung ar- 
beiten und von denen einer eine Heizfläche von 231 qm, 
der andere eine Heizfläche von 47,5 qm hat. — Beson- 
derer Wert ist schiffbaulicherseits auf eine gute Unter- 
bringung der en elegt; im Hinblick auf die 
Feuergefährlichkeit der Ladung ist für jede Gruppe der 
Besatzung ein Rauchzimmer vorgesehen. Die Heizer und 
Matrosen sind in Zweimannskammern untergebracht. 
Das Schiff ist ausgerüstet mit drahtloser Telegraphie und 
Unterwasserschallapparaten. 

Zum Antrieb des Schiffes dienen zwei vierzylindr:ge, 
direkt umsteuerbare Sulzer - Zweitakt - Schiffsmotoren, 
welche in den Werkstätten der Firma Gebrüder Sulzer 
Aktiengesellschaft in Ludwigshafen erbaut sind und von 
denen jeder bei 85 Umdrehungen pro Minute eine 
Leistung von 1600 PSe entwickelt. Die Motoren sind mit 
angehängten Einblasekompressoren, Brennstoffpumpen, 

Schmierölpumpen und Lenzpumpen versehen, Die Spül- 
luftgebläse und die Kühlwasserpumpen haben elel - 
trischen Einzelantrieb erhalten. Zur Erzeugung des er- 
forderlichen Stromes dienen zwei Sulzer-Zweitakt-Diesel- 
Dynamos von je 180 kW Leistung bei 180 Umdrehungen 
pro Minute; eine dieser Maschinen genügt für den vollen 
Betrieb der Anlage, so daß die zweite Maschine in Re- 
serve steht. Die umfangreiche elektrische Anlage des 
Schiffes einschließlich der großen Dynamos und der 
- Spúlluftgebláse wurde mit Ausnahme der elektrisch be- 
triebenen Steuereinrichtung, welche im mechanischen 
Teil von den Atlas-Werken in Bremen, im elektrischen 
Teil von den Siemens-Schuckert-Werken stammt, von 
der mit den Howaldtswerken liierten Firma Brown, Bo- 
veri & Cie., Mannheim-Käfertal, geliefert, die seit meh- 
reren Jahren auch die Installation von Schiffen aufge- 
nommen hat. 

Auf der Uebergabe-Probefahrt leisteten die beiden 
Hauptmotoren zusammen 3500 PSe bei 9 Umdrehungen 
pro Minute und erteilten dabei dem Schiff eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 11,83 Seemeilen pro Stunde 
gegenüber der verlangten Schiffsgeschwindigkeit von 
11 Seemeilen pro Stunde bei Konstruktionsleistung der 
Motorenanlage. Die Leistung der Motoren konnte leicht 
auf zusammen 4000 PSe bei 95 Umdrehungen pro Minute 
gesteigert werden; die erreichte Schiffsgeschwindigkeit 
betrug dabei im Mittel 12,62 Seemeilen pro Stunde. Die 
= Motorenanlage arbeitete auch bei Höchstleistung absolut 
störungsfrei; alle Maschinenmanöver konnten schnell und 
sicher ausgeführt werden. Auch diese Anlage lieferte 
den Beweis, daß die Zweitakt-Motoren der Firma Sulzer, 
zu deren zahlreichen Lizenznehmern in der ganzen Welt 
auch die Howaldtswerke gehören, den besten Viertakt- 
motoren in jeder Weise zumindest gleichwertig sind, 
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Bezugspreis des „Schiffbau 


für der Monat August 


beträgt Mk. 25000.— 


freibleibend, im Einverständnis mit der Post- 
verwaltung. 


Wir bitten unsere verehrl. Abonnenten, den 
Betrag unaufgefordert dem Verlage einzusenden, 
da der hohen Portokosten wegen eine besondere 
Rechnungslegung nicht mehr erfolgen kann. 


è 
o 
| 
$ 
$ 
$ 
è 
H 
Die Post erhebt far den Monat August nur f 
Mk. 9000.—, da die einzelnen Postämter über den è 
neuen Bezugspreis nicht mehr rechtzeitig verständigt $ 
werden konnten. j $ 
Durch die erneute überraschend große Entwer- 
tung der Mark waren wir gezwungen, um unsere 
Zeitschrift weiter lebensfähig zu halten, den Bezugs- $ 
preis für Monat August wie oben angegeben fest- $ 
zusetzen, das ist etwa das Dreifache des Juli-Bezugs- $ 
preises, obwohl die Gestehungskosten zum Teil auf 
das Fünffache und höher gestiegen sind. Wir tun 
damit ein Außerstes für unsere geschätzten Bezieher 
in der Erwartung auf Anerkennung und prompte 
Begleichung. 
Wir richten deshalb an unsere Postabonnenten $ 
die Bitte, den Differenzbetrag ebenfalls direkt an 
den Verlag abzuführen, da nur bei Begleichung des : 
vollen Bezugspreises eine pünktliche Zustellung der 
Zeitschrift garantiert werden kann. 
| 


Tritt die Notwendigkeit ein, den Preis weiter 
zu erhöhen, so werden wir den Unterschiedsbetrag 
zwischen dem an die Post bezahlten und dem neuen 
Preise unmittelbar von unseren Beziehern erbitten. 
Falls die Nachzahlung abgelehnt wird, sind wir 
berechtigt, die Lieferung unseres Blattes vom 
21. August an einzustellen. 


Alle Geldsendungen erbitten auf Postschedk- 
konto Berlin 154 einzahlen zu wollen. 
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Neubau Die Hamburger Kohlen-Import-Firma O. L. 
Eichmann hat die Norderwerft mit dem Bau eines Hafen- 
schleppdampfers beauftragt. Der Dampfer wird bei einer 
Länge von 16 m mit einer Maschinenanlage von 230 PS 
versehen. Der Neubau soll nach Fertigstellung zum 
EES von Leichtern und Kohlenschuten verwandt 
werden. 


Neuer Hamburger Dampier. Der für die Hamburger 
Reederei E. Ruß aus der ,,Weser” neu erbaute 2466 Netto- 
Kubikmeter große Dampfer ¡Rheinhard L. M, Ruß" 
traf, vom Erbauungsort kommend, unter Fiihrung des Ka- 
pitän Winter im Hamburger Hafen ein. Der Dampfer 
hat hiermit gleichzeitig seine Probefahrt erledigt, wurde 
übernommen und in Ladung gelegt. 


Dänemark 


Stapellauf, Auf der A/S Rødby Havns Jernskibs- 
verft i Likv. in Redbyhavn auf Lolland, Dänemark, lief 
am 11. Juli 1923 ein für die Firma E. B. Aaby in Christia- 
nia erbauter Frachtdampfer glücklich vom Stapel. Das 
Schiff hat 71,63 m Länge, 11,28 m Breite und 5,18 m 
Höhe bis Hauptdeck und hat beladen mit 1945 t einen 
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Tiefgang von 4,635 m. — Der Bau des Schiffes erfolgt 
unter Aufsicht des Bureau Veritas nach dessen höchster 
Klasse. Maschinen und Kessel werden auf Moss-Werft in 
Norwegen eingebaut. 


Holland 


Doppelschraubendampfer , Juanita”. Am 11. Juli hat 
auf der Werft der Ned. Scheepsbouw-Maatschappy in 
Amsterdam der Stapellauf des Doppelschraubendampfers 
Juanita” stattgefunden, erbaut für die Anglo-Saxon 


Petroleum Coy in London. Das Schiff ist ein Oeltankschiff 
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baut. Die Hauptabmessungen sind: 85,32 X 14,18 X 4,27 m 
und die Tragfähigkeit wird 1900 t betragen. Das Schiff 
wurde gebaut nach Lloyds' höchster Klasse und nach den 
Anforderungen des holländischen Gesetzes. Die beiden 
Dreifach-Expansionsmaschinen werden von der Rotter- 
damschen Droogdok Maatschappy in Rotterdam geliefert. 


Bauaultrag Die Nederlandsche Scheepsbouw- 
Maatschappy in Amsterdam hat von einer ausländischen 
Reederei Auftrag bekommen für den Bau eines Motor- 
schiffes von etwa 13000 t Tragfähigkeit. Die Diesel- 
motoren werden von Werkspoor geliefert werden. 


mit zwei Längsschotten und nach dem Millar-System ge- 


Lloyd's Register: Schiffbau-Statistik | 
für das mit dem 30. Juni 1923 endende Vierteljahr. 
1. Im Bau befindliche Handelsschiffe. in Betracht zieht, ergibt, daß am Ende des 2, Viertel- 
Die von Lloyd’s Register of Shipping aufgestellte jahres 1923 im ganzen 765 Handelsschiffe von insgesamt 
Schiffbaustatistik, welche nur Schiffe von 100 Br.- 2543856 Br.-Reg.-Ts. auf der Welt im Bau waren. Die 
Reg.-Ts. aufwärts, deren Bau tatsächlich begonnen hat, Schiffe verteilen sich wie folgt: 
SE RE > a o | Dampfer | o Ei Motorahiita pr Segelschiffe ee eichter 
— —— —— — — Zusammen 
Länder Stahl Holz Stahl | Holz Stahl | Holz 
Zahl | B.-R.-T. | Zahl |B-R.-T.| Zahl | B-R--T. | Zahl |B.-R-T.| Zahl | B-R.-T. || Zahi |B-R-T.| Zahl | BR 
| | | | | | | 
A PA A 5 | 4560 | — | — —| — hl = |=| — | — | — 5 4 560 
Brasilien 05:04. dad 1 2200| — | — 1| 2101 — | — I— | — |=| — 2 4 370 
Englische Kolonien: | | | 
Australien. icons 5 23 000 | — — — — — _ — Lag: o T 
Kanada, Große Seen.. A 3810 | — | — — - rz - — = Echt Zë 
e Küste: -sioa 2 550 | — -- — | — | — — — | — Uli 6 861 27 45201 F 
Hong Kong .......... 5 13 000| — | — — | del 1 | 500 | — — | | 
Vebrige: uw 5 2880| — | — — ZE ED | — 1 600 | — | — 
Deutschland .......... 57 | 254869| — | — 15 | 46330 | — — | — — | 72| 301 199 
A Ee 6 51 206 | - — —| — |-|] = | — = pmp — 6 51 206 
Dänemark ciiis ett 14 |. 22146| — o 01223001 — | — — 1 POE 20 44 496 
and rear =P = |=| = |=| = |s| ol-| = Pr 
Fiume IE 6 6 299| — | — —| — 2| 40 |=| — |-| — 8| 6 639 
Frankreich ............ 28 160 166 | — — 1 8500| — | — 3 | 2200 | — -— 32| 170866 
RENE 168 | 530584] ı | 722 | 10 | 70305 | 5 11303 | 13 | 3275 | Vena | 
England und Wales .. | | | 44 | | | — | 
IVAR ALAS 90 | 411724 —| — | 20 (100436| 1| 140| 6 | 2210 — 1133178 
O AU A 13 | 107 97011 — | — 3 | 41000 | — = Ze; méch ms 
Holland. 2... 35 | 94766 — — 7 | 24550 | — | — 7 | 2600 | — — 49 99 821 
Mahen a A AE 22 | 121590 | 2 750 3.111 550 | 12 | 4 983 1 200 | 11 12470 | 51| 14158 
TODA iia rada 29: | 12101 | —| — Sek RN A en Daa _ —| = 25 72 761 
Norwegen ............ 31 | 25886| —| — 4| 4144 — | = I—| = — 1 — 35 30 030 
Portugal. 2.0.4000; =.) Ss 2|1243] — | — | 2/1101 — | — I 2] 950 6 3 293 
Spanien ER ET E ATA 6 | 43 371 — | — 6 810 ëss > - | — 1 150 13 44 337 
Schweden "e ars: 8 12 144| — — 10 /:36910/ 1 175 | — — 1 100 | 20 49 329 
Nord-Amerika: | | | | 
Atlantische Küste .... | 28 | 45715| -- e RN TUE | — I— — T-S | 
Golf Hiáten 5 ss Säi) = at Me SH es Sc ve ze E? | wei D 
Küste d. Stillen Ozeans 2 13 300 | — 7 1 1000| 1111001 — Ti zu | 50. -13300 
Große Seen.......... a én aA DË 2 | sw | = I—| = I | 
Zusammen |566 (2134209 | 5 | 2715 | 104 [378 195| 27 |9741 | 32 111585! 31 |7411 | 7651253485 
2. Im Bau befindliche Handelsschifíe der Welt, 
Zen P | o | Dante Motorschiffe Segelschiffe u. Leichter Zusammen 
Bauländer en A = 
Zahl B.-R.-T. Zahl B.-R.-T. Zahl B.-R.-T. Zahl | BR. 
Großbritannien und Irland 267 | 1111000 | 48 | 221274 | 19 | 5485 | 334 | 133778 
Bebrige länder 2.0.4... 04044 304 | 1025 924 83 166 662 44 13 511 431 | 120609 
Zusammen auf der Erde | 571 | 2136924 | 131 | 387936 | 63 | 18996 | 765 | 25438% 


Tafel 1 und 2 zeigen, daß der Tonnengehalt der dieser Summe rund 262 000 Tons enthalten sind, an denen 
Ende Juni 1923 im Bau befindlichen Handelsschiffe jegliche Arbeit eingestellt ist, davon entfallen 130 
316000 Tons geringer war als Ende März 1923, und Tons auf Großbritannien. 

1 236 000 Tons weniger als ein Jahr zuvor. Besonders sei noch auf den Brutto-Tonnengehal 

Die sich jetzt ergebende Gesamtsumme von der während des Vierteljahres in Bau genommen was 


2543856 Tons gibt indessen nicht ganz genau die augen- 
blickliche Lage des Handelsschiffbaus wieder, weil in 


314375 Tons, verglichen mit den 530621 Tons währe 
des vorangegangenen Vierteljahrs hingewiesen, 


ogle 
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3. Größe der im Bau befindlichen Dampfer und Motorschiffe 


Se nter > i | i 
Bauländer Sr Tons P EE 
Belgien ................ 5 '— — 
Englische Kolonien ..... 12 5 — 
Deutschland............ 27 12 17 
Daag: „une 2 — 3 
Dánemark.............. 11 6 3 
Frankreich............. 3 8 4 
GroBbritannien 
und Irland ........... 127 47 76 
Holland................ 29 3 2 
Italien ................. 20 — 8 
AE E A 14 4 3 
NorwegeN.............. 34 1 — 
Spanien EEN 6 2 — 
Schweden.............. 11 3 1 
Vereinigte Staaten von 
Amerika ............. 24 12 1 
Andere Länder ......... 15 2 — 
Zusammen 340 Zusammen | 340 | 105 | 118 | e | 27 | 25 | 7 | 1n l %2 105 118 


4. Im Bau befindliche Tankschiffe. 


Die nachstehende Tafel zeigt Anzahl und Brutto- 
Tonnengehalt der Ende Juni im Bau befindlichen Tank- 
schiffe von 1000 Tons und darüber. 


Bau-Lánder Zahl B.-R.-Tons 
Fiüme 44.54 EE | 2 | 3 284 
Frankreich .............. 3 17 710 
Deutschland ............. | 1 9 000 
Großbritannien und Irland ....; 16 102 836 
Holland rue | 2 9 250 
alien geet ae A 1 8 15 000 
Schweden............... 1 2 900 
Vereinigte Staaten von Amerika 3 19 800 


Zusammen || 31 | 179 780 


6000 bis 7909 8000 bis 9999 


15 000 bis 
19 999 Tons 


20 000 Tons 
und darúber 


10 000 bis 


14 999 Tons Zusammen 


ons ons 
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in Großbrifannien 
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6. Nationalitát der 


‚und Irland im Bau befindlichen Schiffe. 


Die im Bau befindlichen Schiffe sind im allgemeinen für Reedereien 
des Laodes bestimmt, in welchem sie gebaut werden, aber dies gilt nicht 
für Großbritannien und Irland, wo ein beträchtlicher Teil für den Verkauf 
und für die Reedereien anderer Nationen gebaut wird. Die nachstehende 
Tafel zeigt die Länder, für die die zurzeit in Großbritannien und Irland 
im Bau befindlichen Schiffe bestimmt sind. 


Brutto- 
Tonnen 


Brutto- 


Tonnen Bestimmungsland 


Bestimmungsland 


së 
E 
N 


H 


GroBbritannien | 1| 28000 

und Irland . 12511098666! Japan. ..... 2! 15000 
Belgien..... 7450 q ad ...|. 3) 12500 
Brasilien... , 503] Rußland . 1 300 
Engl. Kolonien || 15; 10555] Spanien ... 1 4400 
Dänemark ...|| 1 4850| Verein. Staaten 3| 12000 


Aegypten ...|| 1 806| Zum Verkauf 
Frankreich 3| 23325] od. Flagge noch 
Griechenland . || 1 4815} nicht bestimmt || 48| 114591 


Zusammen bau 1337759 


5. In Bau genommene und vom Stapel gelaufene Schiffe in dem mit dem 30. Juni 1923 
. endenden Vierteljahr. 


In Bau genommene 


Länder Dampler nd Leichter 
SI Brutto- || 5 | Brutto- || 5 | Brutto- 
dl Tonnen | | Tonnen [| | Tonnen 
Belgien . . . z es e 
Britische Kolonien | 6 38 880 1 — — 1 600 
Deutschland”) — — H — | — 
Danzig ..... — — — [— — 
Dänemark . . . | | 3| 53051 1| 4350|—| — 
Estland ..... — — 150 || — — 
Frankreich 4| 97301 — — 2 700 
GroBbritannien 
und Irland. . . [52|148123/118| 90515 7| 2645 
Holland ..... — — |— — 2 200 
Italien. . ... . — — — Hr — 
Japan. ..... 11) 11350|—| — |— — 
Norwegen 10| 6727|— — Hr — 
Spanien ..... — — — |— — 
Schweden . . . 1 600 2| 60001 — — 
Vereinigte Staaten 
von Amerika 6| 1680011 3| 6000|| 3 700 


Zusammen |93 | 202 515 || 25 | 107 015 || 15 | 


|52| w3 E 
EI Ota Is CD kä a [I 


12 
4 845 |133| 314 375 |166| 507 840 || 27 


Vom Stapel Ee 


Zusammen Dampfer Motorschiffe Zusammen 
Brutto- | = | Brutto- | 3 | Brutto- IS | Brutto- E | Brutto- 
Tonnen Tonnen || Y | Tonnen Tonnen Tonnen 

— [2 mol-| — |- a 700 
44801 6| 12263! 2| 1343| 8 20 > 061 16| 15 667 
31| 113 792| 1) 4500 || — 32| 118 292 

— 4| 41773 || — — Hz — 4| 41773 
9655] A 5281| 3| 8812| — — 7| 14 093 
150] —| — |— 2 2801 2 280 
10430] 5| 17760| — — E — 5| 17 760 
241 283 | 69| 214161 | 6| 23960 | 5| 1252| 80| 239 373 
200] 9 13010) 1 500 || — — 10| 13510 
— 2| 10910 2| 6250| 1 158|| 5| 17 318 
11 350 | 13| 23207 || — — [— — 13| 23 207 
6727| T 8027| 2 419 || -— — 9 8446 
— — — 6 810 | — — 6 810 
6 600| — — 2| 5750| 1 100| 3] 5850 
23 500 | 14| 46956 || 2| 3543| 5| 2834|! 21| 53 333 


55 887 |22| 6685|215| 570 412 


*) Keine genauen Angaben bezüglich der in Bau genommenen Schiffe erhältlich. 
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7. Schiffe, welche unter Lloyd's Register 
imBausind. 


Die Zahlen in Tafel 1 und 2 der Ende Juni 1923 im 
Bau befindlichen Schiffe, aus denen alle Schiffe aus- 
geschlossen sind, deren Bau noch nicht tatsächlich be- 
gonnen hat, sowie alle Schiffe unter 100 Br.-Reg.-Ts. 
weggelassen sind, enthalten 366 Schiffe von 1 318 505 Tons, 
welche unter der Aufsicht von Lloyd's Register im Bau 
sind, hiervon entfallen 268 Schiffe von 1016 490 Tons auf 
Großbritannien und Irland und 98 Schiffe von 302 015 Tons 
auf andere Länder. C. K. 
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E 
EE Verschiedenes 


Schifísankauf. Von der Schleppschiffahrts-Gesell- 
schaft O. Tiedemann, Pauls € Blohm ist der bisher im 
Marinedienst gewesene Seeschleppdampfer „B. H. I" an- 
gekauft worden. Der in Wilhelmshaven stationiert ge- 
wesene Schleppdampfer soll vor seinem Uebergang in den 
Dienst der Gesellschaft hier noch einigen Umbauten un- 
terzogen werden. Nach Erledigung dieser Arbeiten er- 
hält der Dampfer den Namen „Fairplay XVI". 

Außerdienststellung Der 1896 erbaute Seebäder- 
Dampfer „Prinzessin Heinrich” ist aus dem 
Hamburger Schiffsregister gestrichen worden. Die Ham- 
burg-Amerika Linie hat den Dampfer zum Abwracken 
an die Firma Paul Berendsohn verkauft. 


Schlepperverkaul. Der deutsche Seeschleppdampfer 
"We En: ungefähr 50 Reg.-Ts. groß, ist durch Kauf an 


eine Reederei in Lissabon úbergegangen. 


Motorhochseelischerei. und 
„Audiek"”, zwei auf der Werft von H C. Stülcken 
Sohn in einigen Tagen zur Ablieferung gelangende Hoch- 
seemotorfahrzeuge, sind sowohl für den Fang mit dem 
Grundnetz als auch für Waden- und Austernfischerei 
eingerichtet und haben mit allen auf Fischdampfern 
üblichen Neuerungen bei nur fünf Mann Besatzung einen 
ebenso großen Aktionsradius und eine Ladefähigkeit von 
50000 Pfund Seefischen. Die Fahrzeuge haben eine 
Länge von 20 m, eine Breite von 6,2 m und sind mit 
Rohölmotoren von 70 PS ausgerüstet. Drei weitere nach 
demselben Entwurf der Werft hergestellte Schiffe gehen 
ebenfalls ihrer Fertigstellung entgegen und sollen gleich- 
falls baldtunlichst abgeliefert werden. 


«Westerdiek" 


Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal im 
1923, Der Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanl im Mai 
war außerordentlich rege und ist im Vergleich zum Vor- 
monat erheblich gestiegen, Es benutzten den Kanal im 
Mai insgesamt 3634 Fahrzeuge mit zusammen 1 194 451 
R.-T. netto Raumgehalt. Im Vormonat betrug die Ge- 
samtziffer 3209 Fahrzeuge mit 1 016 843 R.-T, netto. Von 
den 3634 Fahrzeugen der Maiziffer waren 2313 Dampfer 
mit 1062 509 R.-T., 989 Segelfahrzeuge mit 38980 R.-T. 
und 333 Leichter und Schuten mit 92962 R.-T. netto 
Gesamtraumgehalt. Von den 3634 Fahrzeugen des Ge- 
samtverkehrs führten 2717 Fahrzeuge mit 537195 R.-T. 
die deutsche, 10 mit 32 437 R.-T. die amerikanische, 5 mit 
6040 R.-T. die belgische, 89 mit 114819 R.-T. die bri- 
tische, 243 mit 119598 R.-T. die dänische, 27 mit 11 896 
R.-T. die Danziger, 11 mit 12693 R.-T. die französische, 
3 mit 12 762 R.-T. die japanische, 116 mit 46 826 R.-T. die 
niederländische, 112 mit 101 262 R.-T. die norwegische, 
13 mit 15891 RT die russische, 43 mit 31 313 R.-T. die 
finnische, 223 mit 141 648 R.-T. die schwedische Flagge 
und 25 ee mit 22833 R.-T. netto Gesamtraum- 
gehalt Flaggen des sonstigen Auslandes. In Ladung führ- 
ten 11 Fahrzeuge Passagiere, 245 Kohlen, 43 Steine, 
33 Eisen, 285 Holz, 341 Getreide, 9 Vieh, 527 andere 
Massengüter, 607 Stückgüter, 43 gemischte Ladung und 
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1490 Fahrzeuge fuhren leer oder in Ballast. Der deutsche 
Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal beträgt nach der 
Schiffsanzahl berechnet 74,77 v. H. nach dem Gesamt- 
raumgehalt berechnet jedoch nur 44,97 v. H. des Gesant- 
verkehrs. 


Die Ruhrbesetzung und der Rotterdamer Haien- 
verkehr. Der Monatsbericht der Rotterdamschen Bank- 
vereeniging führt unter anderem aus: Gerade die Ziffern 
des Rotterdamer Hafenverkehrs tun dar, daß die Be- 
setzung der Ruhr eine von den Besetzungsbehörden ver- 
mutlich kaum beabsichtigte Wirkung gehabt hat; Rotter- 
dams Hafenverkehr ist nicht nur hinter die Ziffern Ant- 
werpens zurückgefallen, sondern auch hinter die Ham- 
burgs; und dies mit sehr erheblichen Tonnen, so daß der 
Rückstand gegenüber Hamburg nicht weniger als 1,67 
Millionen Tonnen und gegenüber Antwerpen 1,37 Milli- 
onen Tonnen beträgt. 


Ausbau des Hapag-Harriman-Dienstes. Wie bereits 
gemeldet, hat die Atlantic Mall Corporation of New York 
den etwa 17000 Br.-Reg.-T. großen Dampfer „King 
Alexander” ex , Cleveland” angekauft und beabsichtigt, 
ihn im gemeinsamen Passagier- und Frachtdienst der 
United American Lines und der Hamburg-Amerika Linie 
zwischen Hamburg und New York zu beschäftigen. Das 
Schiff besitzt umfassende Passagiereinrichtungen. Es 
vermag in seiner Kajütsklasse etwa 600, in seiner 
3. Klasse etwa 500 Passagiere aufzunehmen. Voraussicht- 
lich wird der Dampfer im September zum erstenmal von 
Hamburg aus abgefertigt werden. 


2 Bücherbesprechungen = 


Gesetz betreflend die privatrechtlichen Verhältnisse der 
Binnenschitiahrt und der Flößerei von H Makower, 
bearbeitet von E. Loewe. Band 36 der Guttentagschen 
Sammlung deutscher Reichsgesetze. 1923. Walter de 
Gruyter & Co., Berlin. Preis 4,50 M. Schkisselzahl des 


Börsen-Vereins. 


Das einige Zeit vergriffen gewesene Buch ist soeben 
in sechster, vermehrter Auflage neu erschienen. 

Das vorzüglich bearbeitete Buch dürfte mit seinen 
klaren und verständlichen Erläuterungen für jeden, der 
in irgend einer Weise mit der Binnenschiffahrt und der 
Flößerei zu tun hat, ein nie versagender Ratgeber sein. 

Die seit der letzten Auflage veröffentlichten Recht- 
sprechungen oberer Instanzen sind in der neuen Auf- 
lage berücksichtigt worden, wie auch die Wiedergabe von 
Berliner Gebräuchen im Binnenschiffahrtsverkehr auf der 
Grundlage der Mitteilungen der Handelskammer Berlin 
fortgesetzt wurde. Tabellen und Angaben, die dauernden 
Aenderungen unterworfen sind, sind in der neuen Auf- 
lage weggelassen worden. 
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Beurteilung von Luftpumpen für Oberflächenkondensatoren 


Von Dr.-Ing. Paul H. Müller, Hannover. 


Maßgeblich für die Beurteilung einer Luft- 
pumpe für Oberflächenkondensatoren ist nicht die 
Förderung trockener, sondern dampfhaltiger Luft, 
wie sie der Oberflichenkondensator liefert. Der 
Dampfgehalt ist um so größer, je weniger die Luft 
unter die Temperatur des gesättigten Dampfes im 
Kondensator abgekühlt wird. Je kleiner der Dampf- 
gehalt der Luft ist, ein um so größeres Luftgewicht 
wird mit der Luftpumpe gefördert. . 

Dampfstrahlapparate sind auf die Abkühlung 
im Oberflächenkondensator angewiesen, da in ihnen 
selbst die Luft nicht gekühlt werden kann. Bei 
Wasserstrahl-Luftpumpen geeigneter Konstruktion 
kühlt sich dagegen die Luft hauptsächlich am Was- 
serstrahl. Dadurch wird der Dampfgehalt der hin- 
auszuschaffenden Luft auf einen Bruchteil derjeni- 
gen des Dampfstrahlapparates beschränkt. Dies er- 
hóht bei gleichem hinausgefórderten Volumen das 
Luitgewicht, worauf es aber ankommt. 

Die Veröffentlichungen von Dr. Hoefer, Dr. 
Heuser und anderen, die für den Dampfstrahl- 
apparat geschrieben haben, beziehen sich vorwie- 
gend auf trockene Luft, sind daher für die Beur- 
teilung der Luftpumpen im Zusammenarbeiten mit 
dem Oberfláchenkondensator nicht ohne weiteres 
geeignet. Andererseits sind zum Vergleich mit 
dem Dampfstrahlapparat Kurven für Wasserstrahl- 
luftpumpen z. B. durch Dr. Hoefer veröffentlicht, 
die nicht durch Versuche aufgenommen, sondern 
durch eine lange Kette von Annahmen errechnet 
sind und zwar nicht für Wasserstrahlapparate, 
denen Wasser unter Druck zugeführt wird, sondern 
für Turboschleuderrad-Luftpumpen. Für Wasser- 
strahlluftpumpen, wie sie z. B. bei Kondensations- 
anlagen Pat. Dr. Paul H. Müller verwandt werden, 
treffen diese Kurven nicht zu, wie Versuche von 
Prof. Fritz L. Richter gezeigt haben. Die Ergebnisse 
dieser Versuche zeigt das nachfolgende Kurven- 
bild, in das zum Vergleich auch die Charakteristiken 


für Dampfstrahlapparate nach den neuesten Ver- 
öffentlichungen von Dr. Heuser*) eingetragen sind. 

Für den Wasserstrahlapparat sind dabei die 
Treibdampfmengen eingesetzt, die der Antriebs- 
maschine der Zentrifugalpumpe, die den Strahl- 
apparat speist, zugeführt werden müssen. 

Der Kurventafel kann entnommen werden, 
wie das Luftgewicht, das mit 1 kg Treibdampf ge- 
fördert werden kann, steigt, mit Zunahme der Ab- 
kühlung der Luft unter die Temperatur des Satt- 
dampfes im Kondensator. Währefid jedoch die För- 
derfähigkeit der Dampfstrahlapparate bei geringen 
Unterkühlungen noch sehr gering ist, nimm beim 
Wasserstrahlapparat die Förderfähigkeit mit der 
Unterkühlung von Anfang an außerordentlich 
schnell zu, so daß schon bei wenigen Graden Un- 
terkühlung das Maximum der Förderfähigkeit er- 
reicht wird, welches sich praktisch auch bei stär- 
kerer Unterkühlung nicht mehr steigert. Bei dem 
Vergleich von Dampfstrahlapparaten mit Wasser- 
strahlapparaten ist es nun entscheidend, welche 
Luftunterkühlungen sich praktisch im Oberflächen- 
kondensator erreichen lassen. Wie jeder Fachmann 
weiß, betragen diese Unterkühlungen nun im prak- 
tischen Betriebe 1 bis 3°. Stärkere Unterkühlungen 
können nur auf Kosten des Vacuums erreicht wer- 
den, weil für diese stärkeren Unterkühlungen er- 
hebliche Kühlflächen für die Luftkühlung nötig 
sind, die der Dampfkondensation verloren gehen. 
Mit der kleineren Kühlfläche für die Dampfkonden- 
sation kann aber nur ein schlechteres Vakuum her- 
gestellt werden. 

Es ist daher beispielsweise wertlos, wenn für 
eine Kondensationsanlage ein Dampfstrahlapparat für 
ein Vakuum von 0,04 kg/qcm (96°;,) angeboten wird, 
der nach der Gewährleistung 14 kg Luit bei einer 
Luftteilspannung von 0,22 kg/qcem mit einem Dampf- 
verbrauch von 350 kg/Std. bei 8 kg/qcm Ueberdruck 


*) Nachrichten des Hamburger B, V. Heft 2 S. 21, 
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und 200% C zu fórdern vermag. Da die Luftteil- 
spannung 0,22 kg/qcm betragen soll, so muß die 
Dampfteilspannung des Dampfluftgemisches, das dem 
Strahlapparat zugeführt wird, bis auf 0,4 — 0,22 
= 0,18 kg/qcm herabgemindert werden, was nur 
möglich ist, wenn man das Dampfluftgemisch im 
Oberflächenkondensator auf 15,8% d. h. 13° unter die 
Sattdampftemperatur von 28,8° abkühlt, um die Vor- 
aussetzung für die Gewährleistung zu erfüllen. Das 
ist natürlich unmöglich. Erreicht man wirklich 3° 


- 


96 % Vak. 


gr. Luft, die mit 1 kg Dampf abgesaugt werden. 


TINTIN NE 


Luftunterkúhlung unt. Sartdampf- Temp. 


Unterkiihlung, so fördert der Dampfstrahlapparat '/, 
des gewährleisteten Luftgewichts. 

Wie sich ım Vergleich dazu die Wasserstrahl- 
luftpumpe stellt, zeigt die Kurventafel. Kühlt der 
Oberflächenkondensator die Luft, wie es im prak- 
tischen Betriebe der Fall ist, um 1 bis 3° unter die 
Temperatur des gesättigten Dampfes im Konden- 
sator ab, so fördert die Wasserstrahlluftpumpe ein 
um 350 % bzw. 100 % größeres Luftgewicht mit dem 
gleichen Aufwand von Dampf wie der allerbeste 
und neueste Balckesche Dampfstrahlapparat mit 
Zwischenkondensation, der dadurch bereits eine 
sehr verwickelte Apparatur ergibt. 

Dabei ist der Dampf, der für den Wasserstrahl- 
apparat der Pumpenantriebsmaschine aufgewandt 
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Wasserstrahl Dr. Müller 


Dampfstrahl Balcke 1920 
mit Zwischenkondens. 


Dampfstrahl Dr. Hoefer 
ohne Zwischenkondens. 
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wird, als Abdampf luftfrei, also hochwertiger als der 
Abdampf des Dampfstrahlapparates, der stark luft- 
haltig ist. Stark lufthaltiger Abdampf darf aber be- 
kanntlich nicht in die Niederdruckstufen der Haupt- 
turbine geführt werden, da er das Vacuum im Kon- 
densator verdirbt. Seine Wärme darf auch nicht 
in einem Mischvorwärmer dem Kondensat des 
Hauptkondensators zugeführt werden, da dieses da- 
durch lufthaltig, also für die Kessel schädlich wird. 
Die Verwendung dieses lufthaltigen Abdampfes der 
Dampfstrahlapparate ist da- 
rauf beschränkt, in Ober- 
flächenvorwärmern seine 
Wärme an das Kondensat 
abzugeben, obgleich er 
dafür auch wenig ge- 
eignet ist, denn lufthaltiger 
Dampf gibt bekanntlich 
seine Wärme schlecht an 
metallene Oberflächen ab, 


Dampfstrahl Balcke 1922 

mit Zwischenkondens. wovon man sich auch leicht 
überzeugen kann, wenn 
man die Dämpfe beobachtet, 
die zusammen mit der 


restlichen Luft diese Vor- 
wärmer verlassen. 
Schließlich kann sehr 
häufig, besonders an Bord, 
die volle, recht große Ab- 
dampfmenge der Dampf- 
strahlapparate zur Kondenz- 
erwärmung gar nicht aus- 
genutzt werden, weil dazu 
bereits sonstige Abdampf-- 
quellen reichlich zur Ver- 
fügung stehen. 
Im Gegensatz dazu ist 
in der Verwendung 


man 

des hochwertigen, luftfreien 
Abdampfes, der sich bei 
Kondensationsanlagen mit 


Wasserstrahlluftpumpen er- 

gibt, vollkommen frei. Er 

kann in die Hauptturbine 

geschickt, in sonstigen Hilfs- 
maschinen oder Zusatzspeisewasser-Erzeugern bis 
auf Kondensatorspannung ausgenutzt oder in 
Misch- oder Oberflächenvorwärmern für die Erwär- 
mung des Speisewassers oder sonstigen Wassers be- 
nutzt werden. Außerdem ist seine Unterbringung 
leichter, weil seine Menge bei gleicher Luftleistung 
viel geringer ist. 

Da auch die Betriebssicherheit der Wasser- 
strahlapparate mit ihren weiten Querschnitten 
größer ist, als die der Dampfstrahlapparate mit ihren 
feinen Bohrungen, die sich bei unreinem Dampf 
leicht verstopfen, so ergibt sich, daß die Wasser- 
strahlapparate als Luftpumpen für Oberflächenkon- 
densationsanlagen wármewirtschaftlich und prak- 
tisch vorteilhafter sind, als Dampfstrahlapparate. 
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Der ólmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deutschen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laud ahn, Berlin. 


II. 


F. Der Motor der Gebr. Sulzer A.-G., Ludwigshafen, 
für den Minenkreuzer ,Brummer”. 
1. Die Konstruktion. 
Der Sulzer-Motor ist unter den 60-kW-Ma- 


schinen der einzige, der als Vier zylindermotor . 


ausgebildet ist; er unterscheidet sich auch sonst 
äußerlich beträchtlich von den übrigen Dynamo- 
antriebsmaschinen, wie schon ein Blick auf die 
Photographie in Abb. 140 zeigt. Die beiden äußeren 
Arbeitskurbeln sind zu den beiden inneren um 180° 
versetzt. Die Zündungen, eine auf jede halbe Um- 
.drehung, erfolgen in der Reihenfolge der Zylinder I, 
I, IV, HL Auf einer 
Stirnseite sird eine zwei- 
stufige Einblaseluftpumpe 
sowie alle anderen zum 
Motorbetriebe nötigen 
Pumpen und Apparate an- 
geordnet, auf der anderen 
Stirnseite liegt die Dynamo. 
Auf dem Kupplungsflansche 
zwischen Motor- und 
Dynamowelle sitzt ein 
Schwungrad, das als volle 
Scheibe ausgebildet und 
mit Blech verschalt ist. 
Zum Drehen der Kurbel- 
welle besitzt das Schwung- 
rad an seinem äußeren 
Umfange einen Zahnkranz, 
in den die Klinke eines 
Handschaltwerks eingreift. Den allgemeinen Aufbau 
zeigen auch die Abb. 141a bis e. 

Grundplatte und Gestell bestehen aus 
Spezialgußeisen. Erstere enthält die 6 Kurbel- 
wellenlager und ist unten als Oelmulde ausgebildet, 
die das Sammelbecken für das abfließende Schmier- 
- öl darstellt. Auf der Dynamoseite ist die Grund- 
platte gabelförmig ausgebaut und an den Enden 
mit Flanschen versehen, an welche die Funda- 
mentfüße der Dynamo angeschraubt sind. Zum Be- 
obachten des Oelstandes in der Kurbelwanne ist ein 
Oelstandsanzeiger angebracht. 

Das Obergestell hat Kastenform und be- 
sitzt auf beiden Längsseiten große Oeffnungen, die 
nach Bedarf die Antriebsteile des Motors freilegen. 
Diese Oeffnungen sind während des normalen Be- 
triebs durch Blechverschalungen verschlossen. An 
der Verschalung der hinteren Seite sind außerdem 
noch 5 Schaulöcher mit Gußdeckelverschluß sowie 


eine Bruchplatte, an derjenigen der Vorderseite 


ist ein verschließbarer Ventilationsschieber ange- 


bracht. Etwa auftretende Oeldämpfe können an 
der Dynamoseite abgesaugt werden.  Obergestell 
und Grundplatte sind mit einander durch Zugsäulen 


Abb. 140 


(Fortsetzung) 


verbunden; durch sie wird der bei der Zündung 
auftretende maximale Kolbendruck vom Zylinder 


- unmittelbar auf die Grundplatte übertragen. 


Die Kurbelwellenlager bestehen aus 
zweiteiligen runden Stahlgußschalen, die mit Weiß- 
metall ausgegossen sind, und gußeisernen Lager- 
deckeln. Durch den Lagerdeckel hindurch führt 
der in die obere Lagerschale eingeschraubte Stutzen 
für die Preßschmierung. 


Die Kurbelwelle, aus Siemens: Martin-Stahl her- 
gestellt, ist fünffach gekrópft und in jeder Kröpfung 
vom Lager- zum Kurbelzapfen durchbohrt. Diese 
Bohrungen dienen der Zu- 
führung des Preßöls von 
den Kurbelwellen- zu den 
Schubstangenlagern. An 
den Kurbelwangen sind der 
besseren Ausbalancierung 
wegen (Vierzylindermaschi- 
ne!) Gegengewichte ange- 
schraubt. Spritzbleche über 
den Kurbeln sollen das Ein- 
dringen des Schmieröls in 
de  Verbrennungsráume 
verhindern. 

Die aus Spezialguß- 
eisen hergestellten Ar- 
beitszylinder sind 
so ausgebildet, daß Lauf- 
zylinder, Kühlmantel und 
Deckel, in dem die ver- 
schiedenen Ventile untergebracht sind, aus einem 
Stück bestehen. Das Kühlwasser tritt unten in den 
Wassermantel ein und kann am oberen Austritt 
mittels Drosselhahn für jeden Zylinder einzeln ge- 
regelt werden. Der Zylinder ist zur Erzielung einer 
guten Kolbenführung nach unten verlängert. 

Das in der Mitte des als Deckel ausgebildeten 
Zylinderteils angeordnete Brennstoffventil 
enthält außer dem Zerstäuber ein Rückschlagventil 
für das Treiböl. Die Nadel besteht aus Nickelstahl. 
Links und rechts vom Brennstoffventil sitzen das 
Ansaug- und das Auspuffventil, auf der vorderen 
Seite das Anlaß-, auf der hinteren ein Sicherheits- 
ventil, und zwar bei allen 4 Zylindern gleichmäßig. 

Die Arbeitskolben (vergl. Abb. 141a 
und e) sind oben geschlossene Hohlkörper aus 
Spezialgußeisen. Jeder Kolben trägt 5 selbst- 
spannende Dichtungsringe im oberen Teil und einen 
Oelabstreifring am unteren Ende. Unterhalb der 
Kolbenmitte befinden sich die aus gehärtetem Stahl 
bestehenden Kolbenzapfen, festgesetzt in den ent- 
sprechend verstärkten Kolbenwandungen. Die Kol- 
benzapfer werden von auswechselbaren, zwei- 
teiligen Bronzebüchsen umschlossen, die ihrerseits 
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in den oberen, geschlossenen Pleuelkópfen sitzen. 
bestehende 
Kolbenbewegung 
un- 
aus Stahlguß hergestellten 
an den Pleuelstangenschäften 
` durch je 2 kräftige, aus Tiegelstahl bestehende 
Schrauben befestigt. In dem unteren Pleuelstangen- 
kopf sitzen die zweiteiligen, aus Stahlguß gefertig- 
ten und mit Weißmetall gefütterten Kurbelzapfen- 
lager. Die Kolben können natürlich nach unten 


Durch aus Siemens - Martin - Stahl 
Pleuelstangen wird die 
auf die Kurbelzapfen übertragen. 
teren, zweiteiligen, 


Marineköpfe sind 


Die 


herausgenommen werden. 
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fest aufgekeilt. Der für Brennstoff- und Anlaß- 
ventil gemeinsame Steuerhebel sitzt drehbar auf 
der exzentrischen Nabe eines auf der Hebelwelle 
gelagerten Handhebels. Je nach dessen Stellung 
kann das Brennstoff- oder das Anlaßventil oder 
auch keines von ihnen (Anlaßhebel in Mittel- 
stellung) in Tätigkeit gesetzt werden. Von den 
Nocken aus wird die Bewegung durch Stoß- 
stangen auf die Steuerhebel und von diesen un- 
mittelbar auf die Ventile überträgen, Die Stoß- 
stangen haben am unteren Teile eine zylindrische 
Führung. Das ganze Gestänge für Brennstoff- und 


Abb. 141d und e 


Die Steuer-Nockenwelle ist, eine Be- 
sonderheit der Sulzer-Bauart, im Kurbelgehäuse 
angeordnet (vergl. Abb. 141a und e). Zwischen 
Kurbel- und Steuerwelle ist eine Zwischenwelle 
eingeschaltet, die den horizontal angeordneten Re- 
gulator trägt. Die Regulatorwelle ist im Verhältnis 
4:3, die Steuerwelle 3:2 übersetzt, so daß letzere 
nur halb so viel Umdrehungen wie die Kurbelwelle 
macht. 

Die  Steuerwelle ist zwischen je 2 Arbeits- 
zylindern in auswechselbaren, zweiteiligen Bronze- 
büchsen gelagert. Auf ihr sind die gehärteten, 
stählernen Nockenscheiben aufgekeilt. Die zugleich 
als Anlaßnocken dienenden Brennstoffnocken sind 
verstellbar, Ansaug- und Auspuffnocken dagegen 


Anlaßventil wird mittels Druckfeder auf die 
Nockenscheibe gedrückt, um zu verhindern, daß die 
Rolle über die Nocke springt. Die Steuerrolle des 
Brennstoffventils ruht in einem Hebel, der in der 
Geradführung der Stoßstangen drehbar gelagert ist. 
Durch eine Regulierwelle, die durch einen beson- 
deren Apparat betätigt wird, kann die Rolle je nach 
der Belastung des Motors mehr oder weniger von 
den Nockenscheiben entfernt werden und regelt so 
bei fast gleichbleibendem Voröffnen die Oeffnungs- 
dauer und den Hub des Brennstoffventils. Jeder 
einzelne Zylinder besitzt eine getrennte Hebel- 
welle mit je einem AnlaBhebel. 


Die Regulierungseinrichtungen 
gliedern sich in 2 Teile: 
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a) den eigentlichen Regulator mit Antrieb und 
b) die Regulierapparate, bestehend aus Brenn- 
stoffpumpe P, Drosselschieber D und Servo- 
motor S (vergl. die schematische Dar- 


stellung der Abb. 142). 


Der wagerecht angeordnete Regulator steht 
in unmittelbarer Verbindung mit der Brennstoff- 
pumpe P und dem Drosselschieber D; mittelbar 
durch den Drosselschieber D erfolgt die Regu- 
lierung des Servomotors S. Bei Belastungsänderun- 
gen wird die Brennstoff- und Einblaseluftmenge 
selbsttätig geregelt. 


AAN y. SOPA 


Abb. 142. Gids Regulierung der Brennstoliventilsteuerung 
und Einblaseluit, Patent Sulzer 


Die Einstellung der Treibölmenge durch den 
Regulator erfolgt in der allgemein üblichen Weise, 
daß das Saugventil der Brennstoffpumpe während 
des Förderhubes je nach der Belastung kürzere 
oder längere Zeit offengehalten wird. Die Einblase- 
luft wird selbsttätig durch den Drosselschieber D 
geregelt, der in die Saugleitung vor der ersten Stufe 
der Einblasepumpe C eingebaut ist. Um auch bei 
kleiner Belastung und Leerlauf eine sichere und 
gleichmäßige Zündung zu ermöglichen, ist eine 
Vorrichtung (vergl. Abb. 142) angebracht, die bei 
ziemlich gleichem Voröffnen des Brennstoffventils 
V — je nach der Belastung — ein längeres oder 
kürzeres Offenhalten dieses Ventils bewirkt. Bei 
dieser Art der Steuerung wird also auch die 
Dauer der Brennstoffzufuhr entsprechend der je- 
weiligen Belastung durch den Regulator selbsttätig 
verändert. 


SCHIFFBAU 


Nr. 46 


Wie schon erwähnt, werden Treiböl- und Ein- 
blaseluft-Menge vom Regulator unmittelbar einge- 
stellt, weil hierzu wenig Kraft erforderlich ist. Da- 
gegen verlangt die Einstellung der Oefinungsdauer 
des Brennstoffventils V infolge des Ventilwider- 
standes einen Kraftaufwand, für den die Verstell- 
kraft des Regulators nicht ausreicht. Zu diesem 
Zwecke ist deshalb ein Druckluftzylinder (Servo- 
motor S) eingeschaltet, für dessen Betätigung die 
Luftdruckunterschiede nutzbar gemacht werden, die 
sich bei der Regulierung der Luftmenge zwischen 
den beiden Stufen der Luftpumpe ergeben. Wird 
nämlich die Menge der angesaugten Luft ent- 
sprechend der Belastung verändert, so ändert sich 
auch der Druck im Niederdruckaufnehmer (a in 
Abb. 142). Dieser Druck beträgt beispielsweise bei 


Leerlauf 2.04. lO re etwa 2,5 kg/qcm, 
Halblast isis 2.0 4 29.8.5 „ 40 kg/gcm, 
Volast once a see vw 60kglgqcm, 


d. h., bei kleiner Fördermenge ist der Aufnehmer- 
druck niedrig, um bei wachsender Fördermenge 
entsprechend zu steigen. 


Wird nun der Servomotor S, der aus einem 
Zylinder mit federbelastetem Kolben besteht, mit 
dem Niederdruckaufmehmer a verbunden, so stellt 
sich sein Kolben dem herrschenden Drucke oder, 
anders ausgedrückt, den verschiedenen Belastungen 
entsprechend selbsttätig ein. Der Kolben des 
Servomotors ist direkt mit der Steuerung verbun- 
den, die das Brennstoffventil betätigt, und daher 
werden je nach der Lage des Servomotorkolbens 
Hub und Füllungsdauer des Brennstoffventils eben- 
falls selbsttätig verändert. Diese Bauart besitzt 
den Vorzug, ohne Kraftverbrauch zu arbeiten und 
bei jeder Leistungsänderung sofort in Wirksamkeit 
zu treten, so daß bei dem gleichbleibenden Einblase- 
druck von etwa 60 kg/qcm von Vollast bis Leerlauf 
und selbst bei plötzlich auftretenden großen 
Leistungsschwankungen rauchfreie Verbrennung er- 
zielt wird. 


Außer dem selbsttätigen Drosselschieber D ist 
an der Einblasepumpe in die Saugleitung der Nie- 
derdruckstufe ein zweiter Regulierschieber einge- 
schaltet, der von Hand betätigt werden kann und 
hauptsächlich beim Auffüllen der Anlaßflaschen 
benutzt wird. 


Eine besondere Sicherheitsvorrichtung stellt 
bei Ueberschreitung der höchstzulässigen Motor- 
drehzahl die Brennstoffzufuhr und damit die Ma- 
schine selbsttätig ab. 


Der zweistufige Kompressor (vergl. Abb. 
141d) besitzt einen für Hoch- und Niederdruckstufe 
gemeinsamen Kolben aus Spezialgußeisen, der in 
der Hochdruckstufe 5, in der Niederdruckstufe 4 
selbstspannende Dichtungsringe nebst einem am un- 
teren Ende angeordneten Oelabstreifring trägt. 
Der Pumpenzylinder, ebenfalls aus Spezialgußeisen 
hergestellt, ist wie die Arbeitszylinder unmittelbar 
auf das Obergestell geschraubt. Die aus zehnpro- 
zentigem Nickelstahl bestehenden Saug- und 
Druckventile der beiden Stufen sind in je einem 
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V entileinsatz untergebracht. Im Kühlwasserraum 
befinden sich die als Rippenkühler ausgebildeten 
Lusftkühler für beide Stufen. Zwischen Hoch- und 
Niederdruckstufe ist ein Aufnehmer zum Abschei- 
den etwa mitgerissenen Oels und Wassers einge- 
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Abb. 147. Vollast 
schaltet; ein zweiter befindet sich unmittelbar hin- 
ter dem Hochdruckkühler. 

Das zum Betriebe des Motors erforderliche 
Treiból wird aus einem Vorratsbehálter mit einer 
Handflúgelpumpe durch je einen um- und ausschalt- 
baren Saug- und Druckfilter in den Gebrauchs- 
behálter gedrückt. Dieses Brennstoffgefäß ist höher 
als die Brennstoffpumpe angeordnet, so daß das 
Treiböl mit natürlichem Gefälle in den Saugraum 
der Pumpe fließt. | 


Die Brennstoffpumpe wird durch Ex- 
zenter von der Kurbelwelle aus angetrieben und ist 
als vierfache Plungerpumpe ausgebildet, so daß 
auf jeden Zylinder ein Plunger entfällt. Die Re- 
gelung der Fördermenge geschieht durch längeres 


oder kürzeres Offenhalten der gesteuerten Saug- 
ventile. 


Die doppeltwirkende, mit Bronzegehäuse aus- 
gebildete Kühlwasserpumpe erhält ihren 
Antrieb durch Zahnradübersetzung von der Kurbel- 
welle aus. Das Kühlwasser wird durch einen um- 
schaltbaren Doppel-Saugfilter, der während des 
Betriebs gereinigt werden kann, von der Pumpe 
angesaugt, fließt der Reihe nach durch den Oel- 
kühler, die Einblasepumpe mit ihren Luftkühlern, 
verteilt sich dann auf die einzelnen Zylinder, geht 
von hier ins Auspuffrohr und dann nach außen- 


bords. 


Die Schmierölpumpe ist als Zahnrad- 
pumpe gebaut und wird vom Motor durch Zahn- 
räder angetrieben. Das Oel wird im Kurbelgehäuse 
gesammelt, an dessen tiefster Stelle ein Saugfilter 
mit Anschluß an die Saugleitung eingesetzt ist. 
. Von der Pumpe wird das Schmieról durch einen 
Oelkühler und einen Filter gedrückt. Der Oel- 
rl kühler besteht aus einem Bronzegehäuse mit ein- 
, gewalzten Kupferrohren, durch die das Kühlwasser 
` fließt, während das von der Pumpe geförderte Oel 
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die Rohre umströmt. Von dem aus- und umschalt- 
bar eingerichteten Druckfilter aus verteilt sich das 
Schmieröl in die verschiedenen Lager. An die 
Hauptdruckleitung sind zwei Nebenleitungen ange- 
schlossen, von denen die eine dem Oeldruck- 
manometer, die andere einem Oelkontroll-Ueber- 
lauf dient. 

Die Zylinderschmierpumpe dient nur . 
zur Schmierung der Arbeitszylinder, und zwar ist 
für jeden Zylinder je ein Preßkolben vorhanden.. 
Das erforderliche Zylinderschmieröl wird in ein mit 
Standglas und Verschluß versehenes Gefäß ein- 
gefüllt, das über der Preßpumpe angeordnet ist, 
und gelangt durch regulierbare Oeltropfer mit Schau- 
gläsern, für jeden einzelnen Zylinder gesondert, in 
die Pumpe. 

Die Brennstoff-Saug- und Druck-Lei- 
tungen sind Gasrohre oder dickwandige, nahtlose 
Stahlrohre. In der Zuleitung von dem 150 1 fassen- 
den Gebrauchsbehälter zur Brennstoffpumpe ist ein 
Absperrhahn eingeschaltet; in den Druckleitungen 
ist unmittelbar an den Brennstoffventilen je ein 
Rückschlagventil angeordnet. Vor jedem Ventil 
schließt ein Rohr zum Ueberfüllapparat an, der 
dazu dient, die Druckleitungen vor dem Inbetrieb- 
setzen mit Brennstoff zu füllen. 

Die Preßluftleitungen sind durchweg 
nahtlose Stahlrohre. Vom Hochdruckkühler wird 
die Einblaseluft in die aus Stahl nahtlos gezogene 
Einblaseflasche geführt, auf die ein Kopf mit 3 ver- 
schiedenen Absperrventilen aufgeschraubt ist. Von 
diesem Kopf geht eine Leitung zum Verteiler, von 
wo die Einblaseluft zu den verschiedenen Brenn- 
stoffventilen gelangt. Ein dritter Anschluß am Ein-” : 
blaseflaschenkopf führt zu den beiden AnlaBflaschen, 


die untereinander verbunden, an einem Ende mit je 
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Abb. 144. 20% Ueberlast 


einem Absperrventil versehen und schräg gelagert 
sind. Anlaßflaschen und Einblaseflasche haben je 
für sich eine besondere Entwässerung. Von den 
Anlaßflaschen zum Motor geht eine Hauptleitung, 
welche die Anlaßluft in die verschiedenen Anlaß- 
ventile verteilt. Vom Niederdruckaufnehmer führt 
ein Rohr zum Servomotor. Natürlich werden die 
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einzelnen Drucke durch entsprechend angebrachte 
Manometer kontrolliert. 

Die Abgase der Arbeitszylinder werden durch 
ein gußeisernes, wassergekühltes Sammelrohr dem 
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Zylinder III zu nennen, deren Ursache in einem 
durch den Steuerdaumen eingeschlagenen Saug- 
ventil der Brennstoffpumpe ermittelt wurde. Diese 
Saugventile sind daher nachträglich durch andere 

in verbesserter Konstruktion ersetzt worden. 


Des Als Mittelwerte des Dauerversuchs sind 
anzuführen: 
PE A 0 0 0 0 0 00 00000000 Minutliche Drehzahl . 375, 
RITZ -37% Elektrische Leistung . CO kW, 
0 aoan eme Motorische Nutzleistung 90,7 PSe, 
a Last Mechanischer Wirkungsgrad 
E FE a a nn PSe 7 
Vo Last n= Psi A E Ge 
dl AVI Brennstoffverbrauch je PSe stündl. 219 g 
| Brennstoffverbrauch je PSi stündl. 153 g 
Auspufftopfe zugeführt, der als Schalldämpfer Brennstoffverbrauch je kW stündlich . . 331,3 g. 
ausgebildet und isoliert ist, um unzulässigen Wärme- Eintrittstemperatur des Kühlwassers . . 15°C, 
ausstrahlungen zu begegnen. Austrittstemperatur des Kühlwassers 48°C. 


Die für die Verbrennung in den Arbeitszylin- 
dern notwendige Luft wird durch eine unterhalb des 
Auspuffrohrs liegende, schmiedeeiserne Leitung an- 
gesaugt, die mit feinen Schlitzen versehen ist, um 
das Ansaugegeráusch zu dämpfen. An dieselbe 
Leitung ist unter Einschaltung eines kleinen Ent- 
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0 —n -375 
0 last 
-5 e 
-20 E 
Abb. 145b 
ölerapparats ein Verbindungsrohr zum Kurbel- 


gehäuse angeschlossen, um die dort etwa vorhan- 
denen Oeldämpfe abzusaugen. 


2. Die Ergebnisse der Werkstatts- 
erprobung. 


Bei den Dauerversuchen arbeitete die Maschine 
auf Wasser, bei den Regulierversuchen auf 
Trockenwiderstände. Als Brennstoff wurde ein Gas- 
öl verwendet, das folgende Eigenschaften besaß: 
Unterer Heizwert 10 243 WE ke, spezifisches Gewicht 
bei 20° C 0,850, Flamm- 
punkt im offenen Tiegel D 
92°C. Das Dieselmotor- 


schmieröl für Kolben 

und Lager stammte von +5 — 

der Firma Zeller & AA 

Gmelin in Eislingen: Á R m 
lost 


außerdem wurde für _, 
den Kompressor ein 
hochwertiges Schmieröl -» 


derValvoline-Oel-Gesell- 
schaft,Hamburg, benutzt. 

Der Anfang November 1915 durchgeführte 
Dauerversuch konnte, wie vorgeschrieben, ohne 
Unterbrechung über 4 Tage ausgedehnt werden. 
Als einzige Anstánde sind einige Aussetzer am 


Zu den Treibólverbrauchszahlen ist zu be- 


merken, daß sie zu Beginn des Dauerversuchs mit 


214,5 g/PSe ihren niedrigsten, gegen Ende der Ver- 
suchsdauer mit 225 g/PSe ihren höchsten Wert 
erreichten; die Steigerung war offenbar auf zu- 
nehmende Verschmutzung der Ventile zurückzuführen. 


Abb. 145c 


Der Schmierölverbrauch ergab sich als Mittel 
aus der ganzen Versuchsdauer zu nur 1,2 g je PSe 
stündlich, war also außerordentlich niedrig. Das ist 
eine Folge der sehr sorgsamen Arbeitsausführung, 
durch die dem Motor während der ganzen Versuchs- 
dauer auch ein vollkommen sauberes Aussehen 
erhalten blieb. Der Kühlwasserverbrauch stellte 
sich im Mittel auf 22 kg je PSe und Stunde. 

Der Motor machte einen sehr zuverlässigen, 
betriebssicheren Eindruck; störende Erschütterungen 
und Geräusche traten nicht auf. Der Auspuff war 
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Abb. 145d 


bei Vollast unsichtbar, bei kleineren Belastungen 
weißlich bis hellgrau, bei Ueberlastung grau; das 
Auspuffgeräusch wurde durch den Auspufftopf in 
genügendem Maße abgedämpft. 
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Bei den Stufenfahrten ergaben sich folgende 
Mittelwerte: 


Tafel XXXVIII. 
Ueberlast | Drei- |, | Leerlauf 
Belastungsstufe | Kéi Haib-| Vier | nit [ohne 
tellast Erregung 


Minutliche Drehzahl |375 | 372 |380 | 388 | 398 | 405 
Mittlerer indizierter 

Druck ...kg'qcm|8,97 | 8,3 |6,08 | 4,6 | 3,48 | 2,19 
Ind. Leistung . . PSi] 153 /142,5/107,0] 82,6 | 63,9 | 41,0 
Nutzleistung. . . PSe |108,81100,31 69,1 | 45,6 1 27,5 | 5,0 | — 


Wirkungsgrad n= S9 71,7|70,3|64,6|55,2|43,2| — | — 


PSi 
72 l68.0|457|29,7|168| — 


Elektr. Leistung . kW — 
Treiböl- 1 PSi 1180,51170,51140,2]130,2]129,41125,3| — 
237 |216 |236 [301 | — | — 

356 — 


für 
verbrauch a 1 PSel 254 
326,51 361 | 493 | — 


BER 
Ueberdruck der Ein- 

blaseluft . . kg/qcm| 71 | 70 | 64 | 60 | 59 | 57 | 58 
a beim Eintritt] 16 | 16 | 16 |16 | 16) 16 | 16 
Temp. „ Austritt] 54 | 54 | 55 | 54 | 44 | 41 | 40 


in ° 


Die Indikatordiagramme der Abb. 143 und 144 
zeigen die Arbeitsvorgánge in den einzelnen Zylin- 
dern für Vollast und für 20 % Ueberlast. 

Die an den Dauerversuch angeschlossenen Re- 
gulierversuche genügten den Anforderungen noch 
nicht. Sie wurden daher nach dem Einbau der 
Maschine ins Schiff auf der Vulcanwerft in Stettin 
wiederholt und lieferten hier befriedigende Ergeb- 
nisse. Indessen wurde bei Bordversuchen, die 
später die damals noch Kaiserliche Werft in Kiel 
anstellte, durch Verschieben der Dynamobürsten 
der Spannungsabfall zwischen Vollbelastung und 
Leerlauf noch weiter vermindert. Die Ergebnisse 
dieser Versuche sind in der nachfolgenden Tafel 
XXXIX zusammengestellt, einige Tachogramme in 
den Abb. 145 a bis d wiedergegeben. 


Auch bei den vorstehend besprochenen 60-kW- 
Dieseldynamos umfaßte die Abnahmeprüfung natür- 
lich auch Wasserdruckproben und Feststellungen 
über den Zustand der Maschinen nach den Ver- 
suchen. Es genügt, allgemein zu sagen, daß sich — 
abgesehen davon, daß die Verschlechterung des 
Lagermetalls durch die Kriegsknappheit an so- 


` wl Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie Je 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


Die Kurbelarmbearbeitungsmaschine 
Patent „Moll“, Krause & Co. 


Es ist in Fachkreisen bekannt, daß die rationelle 
Fabrikation von Kurbelwellen für Diesel-, Flug- und 
Automobilmotoren eines der schwierigsten Kapitel im 
Motorenbau darstellt. Sie erfordert nicht nur erst- 
klassige, vom Verständnis für Präzisionsarbeit durch- 
drungene Arbeiter und Meister, sondern sie stellt auch 
an die Fabrikationsingenieure, die sich mit der Einrich- 
tung und Leitung solcher Abteilungen befassen müssen, 
die höchsten Anforderungen. 


1. ohne Widerstandsänderung 
Leistung 
Volt | Amp. | kW | Touren 


genannten Sparmetallen hin und wieder zum 
Brüchigwerden eines Lagerfutters geführt hat — 
bei diesen Untersuchungen keine Anstände ergaben. 


Tafel XXXIX. Regulierversuche 
a) In Stettin am 26. Márz 1916. 
Plótzliche Be- und Entlastungen 


2. mit Widerstandsänderung 


Volt | Amp. kW | Touren 

“ [110 | 522 | 57,5 | 372 [110 | 540 | 595] 374 

Dech es a 3 | 420 | 475| 380 

en 108 280 | saa ër B8 E 

Së ) 111,5 142 | 158| 395 

/— Ya | 117 | 150 | 17,6 393 | 110° | 140 | 154 395 

1 —0| 1195] of o |so3 ¿[1% | 0] 0 | 203 

110,5| 142 | 15,7| 395 

(MO 117 | 150 [17,6 | 393 (| 559% 140 | 13% 398 

wa] 114 | 285 |325 | 384 (| 110° 279 | 307) 886 
? 

„| 112 | 220 | 47,1 | a78 (| 100,51 $10 | 449 382 

| - 108 | 520 | 56,2 876 

fl 1145 295 | 338, 386 

la —*/, | 114 | 295 | 33,7 384 | 110 | 279 | 30,7 388 

ue — 0 | 1195, oi O | 403 10, N O | 403 

31,3) 388 

o —4,| 114 | 260 | 29,7 384 | 110 | 279 CN ER 

08 | 518 | 56 | 377 

1, — «| 110,51 500 | 55,4 | 372 dl 110 | 509 | 874 377 

yo el d 

107 | 510 | 54,7 378 

D —“ 374 | 110 | 522 | 57,4| 377 


b) In Kiel am 30. Mai 1916. 
Ohne Widerstandsánderung 


Plótzliche Belastungen Plötzliche Entlastungen 


Leistung Volt |Amp. kW | Touren eistung Volt Amp. | kW | Touren 

o Ju ! o| o | 403 | “s, |110 |545|60 | 375 
0—2/, 113 !140 15,8] 396 hai 113,5 400 | 45,4! 383 
1%, 114 275/3133, 388 P/,—*/, 114 [270308 388 
21, —2/, 1135 410 | 46,5) 382 Y, —1, 113 |135/153, 396 
A 110 1545/60 | 375 |",—0/111 | o 0 | 403 


(Fortsetzung folgt.) 


Besonders wichtig ist die Anwendung der richtigen 
Arbeitsmaschine denn von deren glücklicher Wahl 
hängt der Erfolg der Fabrikation ab. Es sind bereits vor 
und während des Krieges von verschiedenen Werkzeug- 
maschinenfabriken Spezialmaschinen auf den Markt ge- 
bracht worden, welche aber lediglich zum Bearbeiten 
der Kurbel- und Lagerzapfen dienen. Die Bearbeitung 
der übrigen Flächen der Kurbelwelle, insbesondere der 
Hubarme, überließ man meistens dem Erfindergeist der 
Einrichter, welche diese Frage mehr oder weniger vor- 
teilhaft lösten. Tatsache ist, daß außer der Herstellung der 
Wellen und Kurbelzapfen die maschinelle Bearbeitung der 


Seite 726 


äußeren Kurbelarmflächen wohl die meiste Zeit und Arbeit 
in Anspruch nimmt; auch erfordert diese Bearbeitung 
einen ziemlich großen Aufwand an Einrichtungen und 
Hilfsmitteln. Da die Kurbelarme in der Regel aus ver- 
schiedenen, teils ebenen Flächen, teils solchen mit ge- 
krümmter (meist zylindrischer) Oberfäche zusammen- 
gesetzt sind, muß die Bearbeitung naturgemäß In 
verschiedenen Arbeitsgingen auf dazu geeigneten 
Maschinen, wie Hobel-, Shaping-, Fräs-, mitunter 
auch auf Schleifmaschinen vorgenommen und die 
Wellen auf den gleichen Maschinen ein oder meh- 
rere Male umgespannt werden. 

Durch Schlagen der Wellen ins Gesenk 
wurde die Bearbeitung der Hubarme umgangen, 
es wurden nur die Zapfen bearbeitet, die Arme 
blieben roh. Man war froh, diese zeit- und 
arbeitfressende Arbeit nunmehr überflüssig 
gemacht zu haben. Nun fangen aber in neuerer 
Zeit diese Hoffnungen an zu schwanken, da die Aus- 
wuchtungsfrage bei Kurbelwellen doch eine größere 
Relle spielt als allgemein angenommen wurde. Bei 
schnellaufenden Motoren ist die Auswuchtung der 
Wellen zur Kardinalfrage geworden und somit wurde 
auch das vollständige Bearbeiten der Hubarme wieder 
aufgegriffen. Heute schon verlangen die meisten Auto- 
.mobil- und Motorenfabriken wieder vollständig bearbei- 
tete und ausgewuchtete Kurbelwellen. Bei Flug- und Die- 
selmotoren kommen diese überhaupt nur ganz bearbeitet 
zum Einbau, 

Die Bearbeitung der Kurbelarme erfolgte bisher in 
den meisten Fällen nach folgenden Arbeitsgängen; 


Arbeitsgang 1. Hobeln 
oder Fräsen der seitlichen 
Flächen der Arme, zwei- 
mal umspannen. 


Arbeitsgang 2. Vor- 
fräsen der Radien, sechs- 
mal umspannen. 

Arbeitsgang 3. Fertig- 
fräsen der Radien mit 
Profilfráser, zweimal um- 
spannnen, 

zusammen 
= 3Arbeitsgänge und zehn 
Umspannungen. 


An 
waren notwendig: 

Arbeitsgang 1. Maschinen: Shaping-, Hobel- oder 
Frásmaschine. Vorrichtung: Aufspannvorrichtung (Abb. 1). 
Werkzeuge: Hobelstähle oder Stirnfräser. 


Maschinen, Vorrichtungen und Werkzeugen 


Arbeitsgang 2. Maschinen; Horizontal-, Vertikal- 
oder Planfräsmaschine. Vorrichtung: Aufspannvorrich- 


tung (Abb. 2). Werkzeuge: Walzen- oder Stirnfräser. 


Arbeitsgang 3. Maschinen: Horizontal- oder Plan- 
fräsmaschine. Vorrichtung: Aufspannvorrichtung (Abb, 2). 
Werkzeuge; Profilfráser, 


Wie aus diesem Bearbeitungsplan zu ersehen ist, 
kann diese Fabrikation der verschiedenen Arbeitsgänge, 
des häufigen Umspannens und der verhältnismäßig 
teuren Einrichtung und Unterhaltung (Neubeschaffung 
und Schleifen) der sehr teuren Profilfräser wegen nicht 
als sehr rationell und rentabel angesprochen werden. 


Um diesem Uebelstand zu begegnen, wurde die in 
Abb. 3 und 6 dargestellte Spezialmaschine zum ratio- 
nellen Bearbeiten von Hubarmen an Kurbelwellen für 
Automobil-, Flug- und Dieselmotoren System Moll ge- 
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baut. Die Maschine wird von der Aktiengesellschait 
Ernst Krause & Co. auf den Markt gebracht. Sie ist in 
erstklassig eingerichteten Motorenfabriken, wie bei 
der Maybach-Motorengesellschaft in Friedrichshafen für 
die bekannten Sechszylindermotoren, sowie bei den eben- 


Abb. 1. 


Hobelvorrichtung 


falls vorzüglich eingerichteten Audiwerken bereits einge- 
fúhrt. Ihre Wirkungsweise ist aus der photographischen 
Abbildung sowie aus dem Schnitt Abb. 3 klar ersichtlich. 
Zum Bearbeiten der Hubarme wird die Kurbelwelle a 
in den aus Stahlguß gefertigten Setzstócken b mittels 
Klauen c fest eingespannt. Der in dem Laufring e durch 
den Tráger f festgespannte Hobelstahl d macht bei Armen 
mit aus gerader Linie und Radien zusammengesetzter 
Oberfláche (Abb. 5) abwechselnd Lángs- und Rotations- 
bewegungen um das Werkstück.‘ Während der Längs- 
bewegung steht der Laufring e still, der Führungssupport 
wird durch die Treibstange g nach vorn geschoben bis 
zum Anfang des Radius. Die Länge der Längsbewegung 
kann durch die Kreuzkopfführung h, welche mit einer 
Skala versehen ist, eingestellt werden. Nach Ablauf des 
Weges wird der Führungssupport automatisch stillgesetz!. 
Gleichzeitig wird der Laufring e automatisch eingeschal- 
tet und macht eine Rotationsbewegung von 180° um das 
Werkstück. Nach Ablauf dieses Weges wird der Längs- 
zug wieder eingeschaltet usw. bis Fertigstellung des Ar- 
mes. Der Vorschub des Werkzeuges wird durch die im 
Bett k liegende Spindel i betätigt. 

Bei Hubarmen mit elliptischer Form (Abb. 4) sind 
die oben erwähnten Bewegungen gleichzeitig in Tätig- 
keit, so daß die Maschine ohne das Schaltwerk arbeitet. 


Die Maschine ist ein von dem Praktiker für die 
Praxis geschaffenes Hilfsmittel, welches alle bereits er- 
wähnten Fabrikationsschwierigkeiten beseitigt, auch hat 
diese Maschine in ihrem Funktionieren und guten Ar- 
beiten alle Erwartungen übertroffen. Es ist nunmehr 
möglich, Hubarme in einer einzigen Aufspannun¿ und mit 
einem einzigen Werkzeug ohne Rücksicht auf Ueber- 


Abb. 2. Fräsvorrichtung 


material, Kröpfung, Versetzung und Größe der Wellen zu 
bearbeiten, Es werden dadurch Transportkosten von 
einer Maschine zur anderen, für größere Wellen auch 
die Kranunkosten gespart. Ferner ist es möglich, daß ie 
nach Größe der Wellen mehrere Maschinen von einem 
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Arbeiter bedient werden können; auch ist die Ausschuß- 
gefahr nahezu beseitigt. Ebenso ist das lästige Nach- 
arbeiten der Flächen mit der Feile hinfällig. 
Zusammengefaßt bietet die neue Kurbelarmbearbei- 
tungsmaschine KA 500 folgende Vorteile: 


3. Verwendbarkeit der Maschine ohne Veränderung 
derselben für die Bearbeitung sowohl flacher als auch 
elliptischer Kurbelarme wie oben abgebildet. 

4. Erzielung sauberer, vollkommen ansatzfreier 
Armfláchen. 


Abb. 4 


1. Außerordentlich hohe Ersparungen an Zeit für 
Maschinen- und Handarbeit, folglich auch an Löhnen, da 
die Bearbeitung in einer einzigen Operation ohne Um- 
spannung in kombinierter Dreh- und Hobelbewegung 
erfolgt. 

2. Fortfall der Kosten für die Anschaffung teuerer 
Fassonfräser und für deren Instandsetzung durch Schlei- 
fen, da für die Bearbeitung nur gewöhnliche Drehstähle 
einfachster Konstruktion Verwendung finden. 


Auf der Maschine 
herstellbare Kurbelarmformen 


Abb. 5 


Was alle diese Fragen auf die Wirtschaftlichkeit 
des Betriebes für einen Einfluß haben, ist jedem Be- 
triebsleiter klar. 


Bezüglich der Leistung dieser Spezialmaschine sind 
folgende Daten zu beachten: 


Die Bearbeitung zweier gleichgerichteter und neben- 
einanderliegender Kurbelarme einer roh vorgeschmie- 
deten Sechszylinder-Automobilkurbelwelle aus Chrom- 
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Abb. 6. Rückansicht der Kurbelarmbearbeitungsmaschine KA 500 Patent Moll der Ernst Krause 4 Co. A.-G. 


nickelstahl von zirka 110 kg Festigkeit erfordert nach 
der alten Methode zirka 3%—4 Stunden Arbeitszeit je 
nach Breite und Länge der Arme, während die gleichen 
Arme auf der Spezialmaschine KA 500 mit zwei Stählen 
in zirka %—% Stunden bearbeitet werden können. 

Die Ausführung ist erstklassig, sämtliche Antriebs- 
räder sind aus bestem Stahl hergestellt. Die Antriebs- 
welle läuft in Ringschmierlagern mit WeiBmetallausguB. 
Sämtliche Laufflächen innerhalb des Räderkastens 
werden von einer Oelpumpe durch Umlaufschmierung mit 
Oel reichlich versorgt. 


Der Antrieb der Maschine kann direkt durch unter 
dem Bettschlitten aufgestellten Elektromotor oder durch 
Transmission erfolgen. 

Gezwungen durch den bereits heute wieder sehr 
scharfen Konkurrenzkampf und durch die von den wirt- 
schaftlichen Verhältnissen bedingten hohen Betriebs- 
kosten, bricht sich die Erkenntnis immer mehr Bahn, daß 
die Zukunft der Spezialmaschine gehört, und ist es erfreu- 
lich, dem Maschinenpark der modernen Motorenfabri- 
kation wieder eine wertvolle Neuschöpfung mehr bieten 
zu können. Fi. 


Chile 

Luitfahrwesen. Die Luftfahrt in Chile ist völlig 
nach britischen Grundsätzen aufgebaut und benutzt aus- 
schließlich britisches Material. Die Stützpunkte der 
Marineluftfahrt befinden sich vorläufig in Valparaiso und 
in Quinteros; sie verfügt über 3 Avro-, 4 Short-, 2 Sop- 
withflugzeuge und 2 Supermarineflugboote mit Siddeley- 
Puma-Motoren. Der Militärluftdienst hat seinen Haupt- 
sitz in dem Flughafen Lo Espejo (Santiago), während die 
Militärfliegerschule sich in EI Bosque befindet. In dem 
Flughafen liegen Flugschuppen für 10 bis 12 Flugzeuge 
vom Avro-Typ, ferner ein Observatorium und ein mete- 
orologisches Amt. Das Material besteht aus 10 Avro-, 
8 S. E. 5 A-Flugzeugen, 8 Bristol-Eindeckern, 20 DH 9- 
Flugzeugen (Siddeley-Puma) und 2 italienischen Savoias, 
die angeblich von in Chile ansässigen Italienern gestiftet 


—— Mitteilungen aus Krlegsmarinen u 
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worden sind. Die Flughafenwerkstätten beschäftigen 
25 Mechaniker. 

Das britische Material wurde Chile von Großbritan- 
nien zum Geschenk gemacht, teilweise als Gegenleistung 
für das während des Krieges von den Engländern be- 
nutzte chilenische Kriegsschiff , Latorre”, das während 
des Krieges den Namen Canada führte. (Aeronautical 
Digest, Mai 1922, Nachrichten für Luftfahrer, 17. Juni 
1923.) 


England 


Die Kosten der Admiralität. Die von Parlaments- 
mitgliedern gestellte Anfrage über die Kosten der Ad- 
miralität bedingte eine genaue Prüfung der einzelnen 
Etatspositionen, um einen Vergleich mit den ent- 
sprechenden Einzelheiten der vor 10 Jahren gestellten 
Forderungen ziehen zu können. Dabei sei gleich von 


Nr. 46 


SCHIFFBAU 


Seite 729 


Leem mg o yO UI mn 
o D end 


vornherein festgestellt, daß der Marinehaushalt für 
1913/14 mn 46000000 £ erforderte, die in Ver- 
gleich mit den 58 Millionen für das laufende Jahr treten, 
und daß hiervon die Admiralität 450 000 bzw. 1 200 000 £ 
erfordert. Diese Kosten haben sich somit im Verhált- 
nis von 1:2 erhöht. 

Eine Prüfung der verschiedenen Gruppen, in die das 
Kapitel 12 — Admiralitätsverwaltung — eingeteilt ist, 
zeigt, daß in den letzten Jahren verschiedene Departe- 
ments neu gebildet worden sind. So ist das Waffen- 
departement, das im Jahre 1913/14 für die Geschütze, 
Torpedos, Minen und das Signalwesen zuständig war, 
unterteilt worden, so daß diese Fragen jetzt in min- 
destens 5 Departements bearbeitet werden. Jedes hat 
seinen eigenen Direktor, einen Direktor-Stellvertreter 
und einen angemessenen Stab von Mitarbeitern Die 
Staatssekretärsabteilung ist im Vergleiche zum Jahre 
1913/14 ebenfalls in zwei Departements geteilt, deren 
einer Teil ausschließlich mit der Sekretariatsarbeit, der 
andere mit der Registratur und EN von Kopien 
beschäftigt wird. dererseits sind einzelne Departe- 
ments, wie z. B. die fiir Transporte, Kompasse usw., die 
im Jahre 1913/14 eine Summe von 17000 £ erforderten, 
aus dem Haushalte fiir die Admiralitát verschwunden. 

Eine weitere Priifung der Einzelheiten der verschie- 
denen Departements zeigt, daß diese, je nach der Zu- 
sammensetzung oder den dem Personal zugewiesenen 
Aufgaben, in 4 Hauptgruppen eingeteilt werden können. 
Die erste Gruppe ist fast ganz seemännisch und enthält 
nur See-Offiziere, die zweite ist teils seemännisch, teils 
aus Zivilpersonal zusammengesetzt. Das letztere ist den 
Seeleuten, welche alle Ausrüstungsfragen bearbeiten, un- 
tergeordnet. Die dritte Gruppe besteht nur aus Zivil- 
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dela dais 

ze] N 23 Nr 

A, as 
Gruppe L 

Board of Admiralty ...... 11 | 256 10 197 10 30 
Naval assistants. ........ 15 | 163 5 411 200 | 300 
Naval staff .......... 135 | 1022 51 239] 180 330 
Naval attachés ........ 14 | 216 7 55 | 100 | 280 
Naval Equipment Department . 12| 1:6 7 38 70 | 200 
Naval Reserve Department . . 11 94 17 701 —35 30 
Physical Training Department . 2 29 — — | — L— 
Medical Department ...... 28 | 178 24 96 17 85 
Naval Personnel Department . . 2 21 — — | — — 
Chaplain of Fleet ....... 2 22 2 14 0 60 
Wireless Telegraphy Board . . 3 16 — =| — — 


Gesamtzahlen | 235 | 2133 | 123 | aal oo | 180 


Gruppe ll. 
Naval Engineering Department . 62 | 420 g 20 120 
Armament Department... . . 261 | 1366 eg 300 
Gesamtzahlen | 323 | 1786 | 161 | 521 | 100 | am 


Gruppe UL 
Naval Construction Department . | 182 | 850 | 186 | 520 |] — 60 
Civil Engineering Department . .| 132' 657] 130! ofj — 90 
Electrical Engineering Department! 82 | 352 23 70 | 260 ! 400 
Dockyard Department ..... 68 | 363 35 | 125 90 | 13 


Gruppe IV. | | 

Account-General Department . . | 665 | 2219 | 347 ! 735 99 | 200 
Secretary's Department . . . .] 133 | 736] 116 | 352 2 110 
Record etc. Department . . . . | 250 | 50 — — — — 
Naval Store Department . . . .] 119 | 613 81 | 213 80 190 
Contract Department. ..... 164 | 6653 95 | 248 70 160 
Dockyard Expense Department . 38 | 140 21 D3 80 160 
Victualling Department .... 55 | 218 40 | 112 40 90 
Tefiporary clerks . ...... 469 | 607 | — 40 | — 1420 

Gesamtzahlen | 1928 | 5701 l 703 | 1753 | 170 | 220 


Office-keepers etc. | 461 | du 32 | 197 | 49 | 230 
Alles in allem | 3411 [12459 | 1633 | 4230 | 100 | 190 


beamten und ist rein technisch; die letzte endlich ist 
ganz aus Zivilbeamten zusammengesetzt und umfaßt 
hauptsächlich Verwaltungspersonal. In der untenstehenden 
ee sind die Gruppen sowie die im Haus- 
halt für die beiden in Vergleich gezogenen Jahrgänge 
angeforderten Summen in Hunderten von Pfunden ange- 
führt und die Prozentsätze auf 10 abgerundet. Die Zah- 
len und Summen, die für die Hausverwaltung gefordert 
werden, sind besonders angeführt. Verschiedene klei- 
nere Einzelheiten sind weggelassen, da sie wenig Ein- 
fluß auf den Vergleich ausüben. 

Von den in Spalte 3 eingetragenen ra sind 
folgende Summen als Gratifikationen an die Zivilmit- 
pieni des Stabes gegeben worden: Gruppe I: 10700 L; 
I: 28 800 1.; III: 64600 1.; IV: 167200 1.; Hausverwalter 
(office keepers): 21 600 1. Sie macht das 293 000 1., 
die sich allmählich in dem Maße verringern werden, in 


dem die Lebenshaltungskosten sinken. Außerdem wird 


.der gegenwärtige Stab ohne Zweifel kleiner werden, so- 


bald die Liquidation der Kriegsarbeiten vollendet ist; 
das wird sich in einer weiteren Verringerung um etwa 
60 000 l. bemerkbar machen. Die Wirkung dieser beiden 
zeitweiligen Erhöhungen mag die Kosten um 350 000 L 
verringern, so daß die Kosten normalerweise ungefähr 
900 000 l. ausmachen, was eine Erhöhung um 110 % 
gegenüber dem Jahre 1913/14 bedeutet. 

Ein Vergleich der Gesamtzahlen in vorstehender 
Tafel zeigt, daß innerhalb von 10 Jahren sich diese 
Zahlen gerade verdoppelt haben und die Kosten fast auf 
das Dreifache gestiegen sind. Dieses allgemeine Merk- 
mal gilt auch für die Gruppen I, II und IV; in Gruppe III 
jedoch ist die Zahl der Beschäftigten um 20 %, dagegen 
der Betrag der Kosten um 110 % gestiegen. Die Anzahl 
der Beschäftigten in Gruppe I beträgt fast genau die 
Hälfte derjenigen von Gruppe Il, während die Kosten 
fast die gleichen sind. 

Aus den Einzelheiten in Gruppe I geht hervor, daß 
die größte Vermehrung beim Naval Staff eingetreten ist, 
der bei einer Zunahme von 160 % in der Personenzahl 
eine nung von 3% % aufweist. Der Kosten- 
unterschied ist zweifellos zum Teil auf die höheren Ge- 
hälter zurückzuführen, die den Marineoffizieren nach 
dem Kriege zugebilligt wurden. Derseibe Grund trifft 
auch für Gruppe II zu, bei der eine Vermehrung der Per- 
sonenzahl um 100 % mit einer Kostenvermehrung von 
240 % Hand in Hand gegangen ist. 

Der Kostenbetrag je Einheit des Stabes ändert sich 
in den verschiedenen Gruppen und nach den Einzel- 
heiten einer jeden. Für Gruppe I ist er von 610 |. auf 
910 l, gestiegen, für Gruppe II von 325 l. auf 550 l., für 
Gruppe III von 285 l. auf 480 l. und für Gruppe IV von 
250 auf 300 l. In diesen Zahlen kommt der Einfluß der 
höheren Gehälter bei der Marine zum Ausdruck. Zu be- 
merken ist noch, daß die Entziehung der Zulagen die 
Gruppen I und Il in viel geringerem Maße beeinflussen 
wird als die Gruppen III und IV und daß die Kosten- 
zunahme je Einheit für die beiden letzten Gruppen sich 
verringern wird. 

In den Gruppen II, II und IV ist die größte Zu- 
nahme bei dem Engineering Department festzustellen, 
bei dem die Kosten je Einheit von 360 auf 665 l. ge- 
stiegen sind; beim Civil Engineering wuchsen sie von 
270 1. auf 500 1. und beim Secretary Department von 300 
auf 530 Il. Die 3 anderen Engineering Departments der 
Gruppe III zeigen Erhöhungen von 280 l. auf 470 l. für 


- das Construction Department, von 300 auf 430 1. für das 


Electrical Engineering und von 360 auf 530 l. für das 
Dockyard Department. 

Die höchsten Kosten je Einheit finden sich, abge- 
sehen vom Board of Admiralty, bei den naval assistants, 
bei denen sie fast- 1100 l. betragen. Diesen folgen die 
Kosten beim naval equipment mit 960 1., beim naval staff 
mit 760 l., beim naval engineering mit 680 l., beim me- 
deal departement mit 630 l., beim: dockyard department 
mit 530 l., beim armament department mit 520 1, beim 
civil engineering mit 500 l, beim naval construction mit 
470 L und beim electrical engineering mit 430 1. Bei der 
reinen Sekretariatsabteilung sind die entsprechenden 
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stores 410 l., contract and victualling je 400 l., für die 
accountant generals 330 1 und die Registratur- 
beamten 200 |. 


Von den Gesamtzahlen in jedem Departement haben 
sich alle mit Ausnahme von dreien erhöht, nämlich mit 
Ausnahme der Naval Reserve, Naval Construction und 
Civil Engineering. Die Abnahme bei der ersten Kategorie 
ist ohne Zweifel auf die Abschaffung der Coast Guard 
zurückzuführen, die durch den Haushalt von 1913/14 
unter die Verwaltung dieses Departements gelangte. Die 
größte Vermehrung, abgesehen von den temporary 
clerks, ist beim electrical engineering department fest- 
zustellen, dessen Personenzahl sich um 260 % vermehrt 
hat — eine Beweis für die große Vermehrung der elek- 
trischen Einrichtungen bei der Flotte in den letzten 
10 Jahren, 


In den Kanzleidepartements variieren die Zunahmen 
der Personenzahl zwischen 20 und 90 %, während, wenn 
die Sekretariats- und Registraturdepartements wie in 
den Jahren 1913/14 zusammengefaßt werden, die Zu- 
nahme 230 % beträgt. Von den 469 temporary clerks 
sind 331 dem accountant-general und 84 dem Record 
Department zugeteilt, was das Anwachsen der Zahlen 
in diesen beiden auf 190 bzw. 300 % erklärt. 


Es könnte den Anschein erwecken, als ob allgemein 
die Erhöhung in einem Departement eines Amtes, das 
wie die Admiralität sich nur mit einem bestimmten Ge- 
schäftszweige befaßt, ähnliche Erhöhungen bei den an- 
deren Departements zur Folge hätte. Die prozentualen 
Zunahmen sind jedoch zumeist unregelmäßig, und ob- 
wohl in einzelnen Fällen ungewöhnliche Erhöhungen 
durch außergewöhnliche Entwickelungen erklärt werden 
können, so läßt sich diese Erscheinung doch nicht ohne 
weiteres verallgemeinern. (Engineering, 27. April 1923.) 


Unterwasserschutz gegen Geschwindigkeit. Sicherem 
Vernehmen nach hat die Admiralität beschlossen, alle 
5 Schiffe der: „Queen Elizabeth”-Klasse mit Schutz- 
wulsten zu versehen. Da diese Schiffe zusammen mit 
den 5 „Royal Sovereigns", dem Nelson" und dem „Rod- 
ney auf mindestens 10 Jahre hinaus das Rückgrat der 
Flotte bilden sollen, so ist es natürlich sehr wichtig, ihre 
Gefechtskraft auf höchster Höhe zu halten, und das 
Fehlen eines wirksamen Unterwasserschutzes macht 
diese Schiffe gegen Torpedo- oder Minenexplosionen 
noch leichter verletzlich, als es selbst die „Royal So- 
vereigns” zurzeit sind. Indessen muß befürchtet werden, 
daß der Einbau von Wulsten nur durch Opfer an Ge- 
schwindigkeit sich ermöglichen läßt. Abgesehen von 
dem Mehrgewichte wächst auch die Schiffsbreite da- 
durch wahrscheinlich um Lä oder 14” (3,96 m oder 
4,267 m), so daß die bisherige Geschwindigkeit von 
25 kn nach Ausführung der Umbauarbeiten wohl sicher 
verringert wird. Haben doch auch die „Royal 
Sovereigns” einen Geschwindigkeitsverlust von 23 auf 
22 kn nur durch den Einbau des Unterwasserschutzes 
erlitten. Immerhin steht der Beschluß der Admiralität 
in vollem Einklang mit den jetzt in Mode befindlichen 
taktischen. Ideen, nach denen der Schutz über und unter 
Wasser für Schlachtschifte von größerer Bedeutung als 
die Schiffsgeschwindigkeit ist. 


„King George V.” wird im November zu Devonport 
einer größeren Reparatur unterzogen werden, jedoch 
wird es sich dabei kaum um eine wirkliche Grundrepara- 
tur handeln, da das Schiff sogleich nach Fertigstellung 
des „Nelson“ und des ,Rodney”, also in etwa 3 Jahren, 
ebenso wie „Centurion, , Ajax” und ,Thunderer” auf 
die Abwrackliste gesetzt werden wird. (The Naval and 
Military Record, 11. Juli 1923.) 


Frankreich 
Schifísunfálle. Auf dem Linienschiff ` Courbet 


brach aus unbekannten Gründen auf der Reede von 
Mers-el-Kebir ein Brand aus, der erheblichen Schaden 
anrichtete. Das Schiff muß zu langwierigen Reparaturen 
nach Toulon in die Werft gehen. Die Zeit soll zum Ein- 
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bau von neuen artilleristischen Einrichtungen benutzt 
werden. (Temps, 13. Juni 1923.) 

Ein recht schwerer Unfall, der mehrere Todesopfer 
forderte, ereignete sich am 15. Juni ungefähr 27 sm 
nordöstlich vom Kap Saint-Paul (Westküste Afrikas) auf 
dem Aviso ,Cassiopée” durch Explosion eines Teils der 
Kiihlmaschine. Das Kriegsgericht, das zur Aburteilung 
über den Brand auf dem Marine-Transportschiffe „Vinh- 
Long" zusammengetreten ist, hat den Kommandanten 
sowie einen der beiden Matrosen, die beschuldigt wur- 
den, durch unachtsames Fortwerfen brennender Zi- 
garetten eine Ladung von Kinofilmen entzündet zu 
haben, entlassen; der zweite Matrose wurde mit 6 Mo- 
naten Gefängnis bestraft. (Moniteur de la Flotte, 30. Juni 
1923.) 


Die Schwäche der französischen Seestreitkräfte. In 
einem Aufsatze des Pariser Korrespondenten des „Naval 
and Military Record”, F. B. Gautreau, findet sich fol- 
gende bemerkenswerte Stelle: „Es muß ausgesprochen 
werden, daß das französische Marinepersonal alles daran 
setzt, um durch überlegene Ausbildung und hoch ent- 
wickelten Kampfgeist die numerische Unterlegenheit der 
Flotte auszugleichen. Nie zuvor war die französische 
Seestreitmacht so klein, nie zuvor aber konnte sie sich 
so großer Seepraxis rühmen. Andere Flotten, besonders 
die überlegene britische Armada, üben gewiß viel auf 
See, aber keine tut es mit größerer Anstrengung als die 
französische“. (The - Naval and Military Record, 
11. Juli 1923.) 


Flottenmanöver. Vom 20. bis 25. Juni fanden an der 
Südküste Frankreichs, vor Algier und Tunis, sogenannte 
„kombinierte Manöver” statt. Es nahmen daran teil das 
Mittelmeergeschwader, die 5. Unterseebootsflottille sowie 
die betreffenden Küstenwehrabteilungen. (Temps, 25. Juni 


Italien 


Motortankschifi für die Kriegsmarine, In Kiel fand 
Mitte Juli in Anwesenheit der italienischen Abnahme- 
kommission die achtstündige Probefahrt des ersten von 
den Deutschen Werken, Werft Kiel, erbauten Tank- 
schiffs „Urano” statt, die zur vollen Zufriedenheit aller 
Teilnehmer verlief. Das Schiff kommt als Reparations- 
lieferung an die italienische Kriegsmarine. (Berliner 
Morgenpost, 22. Juli 1923.) 

Spanien 

Bautätigkeit. In Ferrol herrscht auf den Werft- 
anlagen der Sociedad Espagnola de Construzzione Na- 
vale rege Tätigkeit. Die wichtigsten Bauten sind zurzeit 
die beiden Schnellkreuzer ,Prince-Alfonso” und „Ad- 
miral-Cervera‘, von denen der erstgenannte im Mai 1924 
zu Wasser gelassen werden soll, während der letztere 
erst Anfang April 1923 auf Stapel gelegt worden ist. Die 
Werft arbeitet ferner an dem Umbau bzw. Instand- 
setzungen des Panzerschiffs „Alfonso XIII”, des Kreu- 
zers „Carlos V.”, des Schulschiffs „„Galatea” und einiger 
weniger wichtigen Einheiten. Die Armierungsarbeiten 
der Kreuzer „Don-Blas-de-Lezo" und „Mendez-Nuäez 
machen Fortschritte. Das Bassin Reina Victoria wird 
um 20 m verlängert, um die neuen großen Schiffe auf- 
nehmen zu können. 

Die Gesellschaft hat in Carraca nahe Cadix Grund- 
stücke zum Ausbau einer neuen Fabrikanlage — in An- 
lehnung an das dortige Arsenal — erworben, in der vom 
September 1923 ab Torpedokessel gebaut werden sollen. 
Im Arsenal zu Carraca ist ein 800-t-Tender im Bau. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 16. Juni 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Dieseldynamoanlage auf „Maryland“. Auf dem 
Schlachtschiffe ,Maryland” wird eine Dieseldynamo» 
anlage eingebaut, die durch die dabei vorgesehene Abgas- 
verwertungsanlage besonderes Interesse beansprucht. 
Die Anlage ist in einem besonderen wasserdichten Raume 
vor dem Hauptmaschinenraum angeordnet und umfaßt 
2 Busch-Sulzer-Dieselmotoren, die bei n—= 350 minut- 
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lichen Umdrehungen je 900 PSe zu leisten imstande sein 
sollen, aber wahrscheinlich an Bord nur mit 300 minut- 
lichen Umdrehungen laufen werden und dann rund 
400 kW leisten, 2 Generatoren entsprechender Leistung, 
die von der General Electric Company geliefert wurden 
und 2 Abgas-Dampfkessel. Letztere bestehen aus einem 
Ober- und einem senkrecht darunter liegenden Unter- 
kessel, die durch je ein Bündel enger Wasserrohre von 
1” (254 mm) Außendurchmesser zu jeder Seite der 
Symmetrieebene verbunden sind. Die Rohrzahl eines 
Kessels beträgt 424, die Heizfläche dieser Rohre 445 Qua- 
dratfuß (41,34 qm), die Rohre bestehen aus kaltgezogenem 
Stahl. Diese beiden Wasserrohrkessel werden durch die 
Abgase je einer Dieseldynamo beheizt, und es ist Vor- 
sorge getroffen, daß sich die Rohroberflächen von 
etwaigen Abgasrückständen leicht reinigen lassen. Die 
Kessel werden für 50 lbs/sq. inch. (3,515 kg/qcm) Be- 
triebsdruck gebaut; ihre Wármeisolation besteht aus 
kohlensaurer Magnesia, die mit etwa 8% Asbestfasern 
durchsetzt ist. 

Man erwartet bei Durchschnittsbelastung der Diesel- 
motoren, d. h, wenn die Generatoren das Schiff mit 
Licht- und Kraftstrom versorgen, eine stündliche Dampf- 
leistung von rund 400 bis 500 lbs (180 bis 225 kg). Dieser 
Dämpf soll in erster Linie zur Vorwärmung des Heizöls 
dienen, wozu Dampf von 10 lbs (0,703 kg/qcm) nötig ist. 
Der überschüssige Dampf wird dann zur Frischwasser- 
erzeugung verwendet, wie denn das Wasser der Abgas- 
kessel dem Frischwasser-Kesselspeisesystem des Schiffes 
entnommen wird. Umgehungsleitungen gestatten die 
Ausschaltung der Abgaskessel zu Reinigungs- usw.- 
Zwecken ohne Störung des Dieseldynamobetriebs. 

Die sechszylindrigen Dieselmotoren werden in der 
ersten halben Stunde nach Inbetriebnahme und etwa die 
letzte halbe Stunde vor dem Stillsetzen mit Gasöl, sonst 
mit normalem Heizöl betrieben. Selbst schwere Oele 
bis herab zu 10° Beaum& sind verwendbar. Tagesver- 
brauchstanks von 150 und 300 Gallonen (~ 570 und 
1140 ]) sind am vorderen Schott des Hilfsmaschinen- 
raumes untergebracht, das übrigens die Dieselmotoren 
und Abgaskessel von dem vor diesem Schotte liegenden 
Generatoren trennt. Es handelt sich dabei um Dreh- 
stromgeneratoren mit automatischer Spannungsregulie- 
rung. Doppelschalter ermöglichen die Abgabe von 120 V 
für Beleuchtungs- und 240 V für Kraftzwecke. (Journal 
of the American Society of Naval Engineers, Maiheft 1923.) 


Luitfahrwesen. Die pazifische Frage im Zusammen- 
hange mit den Luftrüstungen der Vereinigten Staaten, 
Japans und Sowjetrußlands hat G. K. Spencer zum Ge- 
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genstand einer Abhandlung in der amerikanischen. Zeit- 
schrift „Aviation” gemacht. Alle drei Nationen streben 
deutlich nach einer Lufthegemonie im Pazifik. Wenn sie 
sich auch hüten, dies offen auszusprechen, so lassen 


doch viele Anzeichen darauf schließen, 


Die japanische Flotte hat vor einiger Zeit eine Be- 
sichtigungsfahrt durch den Stillen Ozean gemacht, die 
sich bis zur amerikanischen Küste aysdehnte und haupt- 
sächlich Luftfahrtzwecken diente. Ir folgten bald die 
Amerikaner, die gleichfalls den Pazifik für die Anlage 
von Seeflugstationen untersuchten. Ueberraschend für 
beide Mächte ist das Auftauchen Sowjetrußlands in der 
pazifischen Frage. Nach einer Mitteilung des Volks- 
kommissariats für Sibirien wird dort nicht nur eine 
Reihe von Flughäfen angelegt, die das q Land durch- 
zieht, sondern auch am pazifischen Ozean sollen rus- 
sische Seeflugstationen geschaffen werden. 

Augenblicklich ist an einen pazifischen Luftverkehr 
Amerikas noch nicht zu denken, weil die Entfernung 
von Amerika bis Hawaii zu groß ist; aber viel Zeit wird 
bis dahin nicht vergehen. Schon ist ein Preis von 
50 000 Dollars für diese Flugleistung ausgesetzt worden. 
Im’ amerikanischen Marinedepartement beurteilt man die 
Frage der pazifischen Luftherrschaft als brennend und 
läßt sich bei der Neukonstruktion von Schiffen und 
Flugzeugen, darunter Torpedoflugzeugen, von ihr be- 
stimmen. Die See-Luftstreitkräfte der Vereinigten 
Staaten sind in Hawaii und auf den Philippinen statio- 
niert. Diese re läßt sich über die anderen 
amerikanischen Besitzungen im pazifischen Ozean bis 
hinauf zu den Aleuten verlängern. Solange jedoch die 
Japaner das Mandat über die Karolineninseln haben, 
werden sie nach Ansicht militärischer Sachverständiger 
strategisch im Vorteil sein, denn diese Inseln sind ein 
Glied in der Kette zwischen Hawaii, Guam und den 
Philippinen. Ein Einflug japanischer Luftfahrzeuge in 
Amerika würde indessen nicht möglich sein, ohne dabei 
vorher auf amerikanischen Inseln zu landen. Im Kriegs- 
falle würde es Japans Ziel sein müssen, sich wenigstens 
einer amerikanischen Seeflugstation im Stillen Ozean zu 
bemächtigen. Die wichtigste amerikanische Seeflug- 
station an der pazifischen Küste ist San Diego. Hier 
liegen außer erheblichen Reserven und Hilfsmitteln ein 
Torpedo- und Bombengeschwader, ein Kampf- und zwei 
Beobachtungsgeschwader. Im Notfalle können die atlan- 
tischen Luftgeschwader nach San Diego fliegen und von 
dort aus eingesetzt werden. Die Einrichtungen dieser 
Station sind so umfangreich, daß sie auch diese Luft- 
streitkräfte aufnehmen können. (Aviation, Nr. 12/1923; 
Nachrichten für Luftfahrer, 17. Juni 1923.) 


L 
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Neue Stahlbund-Richtpreise. Der gemeinschaftliche 
Richtpreis-Ausschuß des deutschen Stahlbundes setzte 
mit Wirkung ab 3. August folgende Richtpreise (Werks- 
Grundpreise) für 1000 kg mit den bekannten Frachtgrund- 
lagen fest: Rohblöcke 31968000 M., Vorblöcke 
36 532000 M., Knüppel 38 991 000 M., Platinen 40 481 000 
Mark, Formeisen 46085 000 M., Stabeisen 46 250 000 M., 
Universaleisen 49 761 000 M., Bandeisen 57637000 M., 
Walzdraht 49008 000 M., Grobbleche 5 mm und darüber 
52 124000 M., Mittelbleche 3 bis unter 5 mm 58 236 000 
Mark, Feinbleche 1 bis unter 3 mm 69255000 M,, Fein- 
bleche unter 1 mm 77 102000 M. Die vorstehenden Preise 
gelten einheitlich fiir Lieferungen in Thomas- und Sie- 
mens-Martin-Güte. Der Zuschlag auf die Mark-Ueber- 
preise beträgt ab 3. August 150 000 %. Die vorstehenden 
Preise sind auf der Grundlage eines Kurses von 5 000 000 
Mark für das englische Pfund festgesetzt. Sie ändern 
sich in gleicher Weise wie der Kurs. Näheres über die 
Berechnungsbestimmungen enthält die vom Deutschen 
Stahlbund, Düsseldorf, herausgegebene Richtpreisliste 43. 


Preis-Berichte 
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Neue Gehälter, Löhne des Shipping Board. In 
Anbetracht derheutigen Lebenskosten hat das amerikanische 
Shipping Board die Gehälter, Löhne für die Besatzung 
seiner Schiffe erhöht, Nachstehend sind die für die einzelnen 
Berufsklassen gültigen neuen und alten Sätze, letztere in 
Klammern, aufgeführt: 


Schiffs-Klasse 


A B C D E 

Dollar Dollar Dollar Dollar Dollar 
Kapitän ........ 335 (315) 305 (285) 290 (270) 285 (265) 270 (250) 
1. Offizier . ..... . 195 (175) 190 (170) 185 (165) 180 (160) 175 (155) 
De use 175 (155) 170 (150) 165 (145) 160 (140) 155 (135) 
: RE 155 (135) 150 (130) 150 (130) 145 (125) 140 (120) 
4. We AA a 140 (120) 135 (115) 
Leitender Ingenieur . . 300 1280) 270 (250) 260 (240) 250 (230) 240 (220) 
1. Ingenieur-Assistent . 195 (175) 190 (170) 185 (165) 150 (160) 175 (155) 
2. R 4 . 175 (155) 170 (150) 165 (145) 160 (140) 155 (135) 
3, e “ . 155 (135) 150 (130) 150 (130) 145 (125) 140 (120) 
A E . 140 (120) 135 (115) 
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Schiffs-Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschitfe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
higos : Daten über Gesamt- ` 
Schiffsname Does Abmessungen Baujahr Maschinen- u.| Verkäufer (V) preis 
Schiffsart B.-R.-T. des Baumaterial | Kossel- bzw. Käufer (K) [Preis per Bemerkungen 
N.-R.-T, Schiffes Klasse |Motoranlagen a d 


V: Société 


1325 t dw /199'1*“x29'3" 1890 Maschine 


„Saint Charles“ 254 000 "Nach en lischen Angaben 
i 


Französ. Schiff | 950 B.-R.-T. | x18'3" Stahl [15'/,, 921,1, [Intercontinental | Frames | vos Mitte dal 
Bureau Veritas |36 1⁄4" x 23 15° | K: Firma in Genua |ca. 191 Fr. 
"Eugénie” 2060 t dw |254'1"x33'5" 1895 Maschine V: Société 250 500 do. 
Franzós. Schiff (1495 B.-R.-T.| x171” Stahl | 21", 33%", [Imercontinentale de| Francs 
Bureau Veritas | 54“ x 39" ca. 122 Fr. 
GH a z el n i Ss A 288'2°' x 39'2*' en Maschine Ze Kader Ze £ 8000 do. 
arde hiff (2197 B -R.-T. x 259" tahl' 24", 39 1”, Sa Ss 
pardeckschi „Al BE de 64 Y, 49 7 Ge ZC Ltd., 
z. ichtig. . V: e 
Nr.3iJabre 1919 SE 
„Drammen- | 5350 tdw |340'x 45'6" x 1894 Maschine V: D/S AJS 325 000 do. 
s e r e n "|3160 B.-R.-T. | 291"x21'6" | Stahl 26, 42, | Prammenseren, | Kronen 
Norwegisches Tiefgang si Corporat 68" x 42” K: Deutsche lca. 61 Kr. 
Turmdeckechiff e Dot? | 2 
„Sydhavet'| 6400 tdw 1344'8' x 49'9" 1905 Maschine vo Dampak- Selk £ 20 000 do. 
Dänisches 3935 B.-R-T.| x285"x Stahl 25", 41" Koa Ica SC 
Spardeckschiff 23'4" Tiefg. | 100 Al Lloyds; | 67x48 ` 
Spez. Besichtig. 
Nr. 1 i.Jahre 1923 
„Turkheim'| 6482 t dw |340'6" x 47'2" 1907 Maschine |V: Société An.n. del £ 20 000 gg Be Kee 
Französisches [3920 B.-R.-T.| x29'10"x Stahl 25.410, ee Pao ca 31 E Names Demetrio D: 
Eindeckschiff 21'3" Tiefg. a 67" x 45” : N. Kidoniefs, Kidoniefs“ 
im Jahre 1922 ie 
‚Sierra Roja” — 3995“ x 52'4" 1918 Maschine e V: Société 5 000 000 ¡Nach e, Kee sn 
Belgisches 5097 B.-R.-T.|  x28'5" Stahl 27", 44", pone ij France | Rec 
Zweideckschiff British Corporat.| 73“ x 48" Antwerpen H 


Kl. 46a. Nr. 346214. Arbeitsverfahren für Knall- 
gasmotoren. Dr, Kurt Arndt in Charlottenburg. 

Nach diesem Verfahren wird dem Knallgas vor der 
Verbrennung eine große Menge von Wasserstoff oder 
Sauerstoff zugesetzt, und das nicht verbrauchte Zusatz- 
gas wird dem Motor im Kreislauf wieder zugeführt. 


KI. 74b. Nr. 349412. Vorrichtung zum Anzeigen des 
 Warmlaufens von Lagern. Karl Deutsch und August 
Diener in Bischmisheim, Saar. 

Bei der neuen Vorrichtung findet, was an sich be- 
kannt ist, eine gebogene Röhre mit einer Flüssigkeit 
Anwendung, die sich bei 
Erwärmung des Lagers 
ausdehnt und dann ein 
Signal zum Ertönen 
bringt. Das Neue besteht 
darin, daß die sämtlichen, 
A der Erwärmung ausge- 
B setzten Teile a, b,c der- 
art in einem mechani- 
schen Läutewerk d e 
von der ungefähren 
Größe einer Fahrrad- 
glocke eingebaut sind, daß das gebogene Rohr c bei 
seiner Erwärmung durch die Flüssigkeit und seine hier- 
durch hervorgerufene Streckung die Hemmung g h des 
Läutewerkes d e auslöst. 


Kl. 74d. Nr. 361 111. Mikrophonempfänger, insbeson- 
dere für Unterwasserschallwellen. Submarine Signal 
Company in Boston, V. St. A. 

Gemäß dieser Erfindung ist bei dem neuen Mikro- 
phonempfänger ein Mikrophon, vorteilhaft ein Trägheits- 


=]  Patent-Berlcht S 


Patent-Berlcht 


mikrophon, unmittelbar an einer an das Wasser stoBenden 
Membran aus einem Material befestigt, das keine merk- 
liche Eigenschwingung zuläßt. Die Membran kann hierbei 
z. B. aus dickem, an seinen Kanten eingespanntem Gummi 
bestehen. Die aperiodisch schwingende Membran kann 
ferner so ausgebildet sein, daß sie eine Mittelöffnung hat, 
die durch eine das Mikrophon tragende Platte geschlos- 
sen ist, 


Kl. 74 d. Nr. 348 746. Druckentlastetes, als Schallplatte 
oder Membran ausgebildetes Schwingungsgebilde für 
Schallwellen in Medien großer Dichte (Flüssigkeiten). 
Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 

Die vorliegende Erfin- 
dung besteht aus zwei als 
akustisches Ganzes einheitlich 
schwingenden Plattenteilen, 
die über einen engen, mit 
nahezu inkompressiblem Me- 
dium (Flüssigkeiten) gefüll- 
ten Raum fest miteinander 
gekoppelt sind. Dabei wird 
vorteilhaft der Trennungs- 
raum in bekannter Weise 
mit einem mit stark kom- 
pressiblem Medium (Luft) ge- 
füllten Entlastungsraum ver- 
bunden. Die vordere Platte 
cı kann man dicker als die 
hintere Platte c, ausführen 
und dadurch bei gegebenem 
statischen Druck die Durchbiegung möglichst verringern, so 
daß unter Umständen der Luftraum inFortfallkommen kann. 
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E Schiffbau und Schiffahrt =; 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Probefahrten. Der von der Firma Joh. C. Tecklen- 
borg A.-G., Geestemünde, für den Norddeutschen Lloyd, 
Bremen, erbaute Fracht- und Passagierdampfer „E 1b er- 
feld”, ein Schwesterschiff des kürzlich von derselben 
Werft abgelieferten Dampfers , Aachen”, erledigte am 
2. August d. J. seine Probefahrt, die in jeder Beziehung 
zur vollsten Zufriedenheit der Reederei und aller Teil- 
nehmer verlief. Das Schiff wurde von der Reederei über- 
nommen. Der Dampfer, nach den neuesten Vorschriften 
des Germanischen Lloyd auf das modernste erbaut, hat 
eine Länge von 137,44 m bei einer Breite von 17,14 m 
und einer Seitenhöhe von 10,01 m und ist ausgerüstet mit 
einer dreifachen Expansionsmaschine von ca. 3200 indi- 
zierten Pferdestärken, für deren Betrieb drei mit künst- 
lichem Zug arbeitende Kessel von 325 qm Heizfläche den 
erforderlichen Dampf liefern. Die Tragfähigkeit beträgt 
ca. 9500 t. 

In Kiel fand am 21. Juli auf der Werft der Deutschen 
Werke A.-G. die Probefahrt des neuen Doppelschrauben- 
motordampfschiffes „Urbano” statt, der Anfang Mai 
vom Stapel gelaufen war. Es handelt sich um ein 8000-t- 
Schiff, das auf Reparationskonto an eine italienische 
Reederei geliefert wird. Der Dampfer ist mit den mo- 
dernsten technischen Einrichtungen ausgerüstet und wird 
von zwei viertaktigen Dieselmotoren von je 960 PS ange- 
trieben. Von besonderer Bedeutung ist die Tatsache, daß 
auf dem Schiffe Kohlen für den Antrieb oder Heizungs- 
zwecke überhaupt nicht mehr Verwendung finden, Auch 
der für den Antrieb der Hilfsmaschinen eingebaute 
Dampfkessel wird ausschließlich mit Oel gefeuert. Eine 
geschickte Kombination von Druckluft- und Dampfantrieb 
für die Hilfsmaschinen gestattet, den Dampfkessel nur 
bei Vollbetrieb der Hilfsmaschinen im Hafen zu verwen- 
den. Auf hoher See werden dieselben Maschinen durch 
Druckluft, die von der Hauptmaschine erzeugt wird, an- 
getrieben. Die Probefahrt fiel zur vollständigen Zufrie- 
denheit des Bestellers aus. 

Der für die Hamburg-Amerika Linie auf der Deut- 
schen Werft in Finkenwärder neuerbaute, 3000 N.-R.-T. 
große Dampfer „Idarwald" hat am 21. Juli seine 
Probefahrt erledigt. Abends kehrte der Dampfer nach 
Hamburg zurück, wo er von der Reederei übernommen 
wurde. 

Am Sonnabend, den 28. Juli, fand die Probefahrt des 
von der Werft Nobiskrug G. m. b. H. in Rendsburg für 
die Reederei J. H Jensen, Hamburg, erbauten Motor- 
frachtschiffes „Catharine Stein” von 650 t Trag- 
fähigkeit statt. Das Schiff ist mit 3 Masten und Schoner- 
takelage ausgerüstet, sowie mit einem Motor, Diesel- 
system, Fabrikat Benz, von 200 PS. Da das Schiff in 
jeder Hinsicht den vertraglichen Zusagen entsprach und 
die Ausführung ungeteilte Anerkennung fand, wurde es 
während der Probefahrt auf der Ostsee von der Ree- 
derei übernommen und ging alsdann durch den Nord- 
Ostsee-Kanal nach Hamburg, um dort seine erste Ladung 
zu nehmen, 

Der auf der Werft der Brückenbau Flender A.-G. 
Schiffs- und Dockbauwerft Lübeck-Siems für die 
Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft „Hansa, Bremen, 
erbaute Uebersee-Frachtdampfer „Neidenfels” er- 
ledigte am 27. Juli seine Probefahrt von Travemünde 
in See und wieder zurück. Er wurde als in allen Teilen 
zufriedenstellend übernommen. Das Schiff ist das zweite 
einer Serie von gleich großen Dampfern für obige Ge- 
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sellschaft und besitzt eine Tragfähigkeit von 5600 t. Die 
Dimensionen sind folgende: Länge zwischen den Loten 
102,72 m, Breite auf Spanten 14,63 m, Seitenhöhe 9,60 m, 
Maschinenleistung 1500 PS. 


Neue Dampfer. Die Bugsier- und Bergungs-Aktien- 
Gesellschaft hat der Norderwerft den Bau eines Fracht- 
dampfers von ungefähr 1500 t Ladefähigkeit sowie einen 
kombinierten Fracht- und Schleppdampfer in Auftrag ge- 
geben. Die beiden Schiffe befinden sich bereits im Bau. 


Auf der Schichauwerft in une ist für die Reederei 
Knóhr €: Burchard Nfl. ein neuer Dampfer vom Stapel 
gelaufen, der den Namen „Jersbeck“ erhielt. Der 
etwa 7000 t große Dampfer wird Anfang Oktober zur Ab- 
lieferung kommen. 


Für die Reederei Carl Wohlenberg in Hamburg ist 
auf der Neptunwerft in Rostock ein neuer Dampfer 
„Grete' fertiggestellt worden. Der Dampfer, dessen 
Hauptabmessungen 140 m Länge, 17,4 m Breite und 
9,8 m Höhe bis Hauptdeck sind, besitzt eine Tragfähig- 
keit von 9300 t. Das Schiff ist aus bestem deutschen 
Siemens-Martin-Stahl unter spezieller Aufsicht des Ger- 
manischen Lloyd für dessen höchste Klasse überein- 
stimmend mit den Forderungen der Seeberufsgenossen- 
schaft und der Hamburger Hafeninspektion als Zwei- 
deckschiff gebaut. Für eine in jeder Hinsicht neuzeitliche 
und zweckentsprechende Ausführung wurde Sorge ge- 
tragen. Ausgiebige Lösch- und Ladevorrichtungen er- 
möglichen schnellstes Löschen und Laden an beiden Sei- 
ten im Hafen, so sind 22 Ladebäume und 20 Dampf- 
winden zur Bedienung der sechs großen Ladeluken vor- 
gesehen. Von den aus nahtlosen Mannesmannrohren be- 
stehenden Ladebäumen sind acht für eine Tragfähigkeit 
von 5000 Kilo, zwei für schwere Güter bis zu 30 t und 
12 für 3000 Kilo eingerichtet. Ein kräftiger Steuer- 
apparat mitschiffs sichert schnelles Manövrieren des 
Schiffes. Der Apparat ist derart bemessen, daß er das 
Ruder bei voller Fahrt des Schiffes in 30 Sekunden von 
Bord zu Bord legt. Die Wohnräume der Mannschaft be- 
finden sich im Poopdeck, wo Kammern für zwei und drei 
Mann eingerichtet sind. Wasch- und Badevorrichtung 
befinden sich in zwei Seitenhäusern auf dem Poopdeck. 
Für die Schiffsoffiziere sind geräumige Kammern unter 
Brücke und mittschiffs vorgesehen. Ein stählernes Deck- 


- haus auf dem Aufbaudeck, durch einen Niedergang mit 


dem Salon verbunden, enthält Wohn- und Schlafraum mit 
Bad für den Kapitän, eine Lotsenkammer und Aufgang 
zum Kartenhaus, das ebenfalls aus Stahl mit rund aus- 
gebauter Vorderwand aus Teakholz und Schiebetüren an 
beiden Seiten, für Steuerhaus, Kartenzimmer, F.-T.-Raum 
und Telegraphistenkammer eingerichtet ist. Im übrigen 
besitzt der Dampfer alle der Neuzeit entsprechenden 
Einrichtungen, wie u. a. drahtlose Telegraphie, System 
Telefunken, und Kühlraum für die Besatzung. Die Ma- 
schinen- und Kesselanlage besteht aus einer dreifachen 
Expansionsmaschine von 3000 PS, die dem beladenen 
Schiffe eine Geschwindigkeit von 12 Seemeilen in der 
Stunde verleihen, sowie aus drei mit Howdens künst- 
lichem Zuge arbeitenden Hauptkesseln mit einer Gesamt- 
heizfläche von 840 qm. Auf der Probefahrt des Schiffes 
von Warnemünde nach seinem Heimathafen Hamburg 
wurden sämtliche kontraktlichen Bedingungen reichlich 
erfüllt. Das Schiff wurde dann von der Reederei Carl 
Wohlenberg übernommen. 


Dampfer „Glücksburg“. Von Flensburg ist in Ham- 
burg der an die Roland-Linie in Bremen verkaufte Damp- 
fer „Glücksburg eingetroffen. Der Dampfer ging zur 
es einer Ueberholung an die Werft vor Blohm & 

of. 
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Erste Reisen, Der für die Reederei E. Ruß auf der 
Weser neuerbaute, 2465 Netto-Kubikmeter E Damp- 
fer ¡Reinhard L. M. Ruß" hat unter Führung des 


Kapitáns Winter seine erste Reise nach Wasa angetreten. 


Der für die Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs- 
Gesellschaft auf der Werft von Janssen & Schmilinsky, 
Tollerort, neuerbaute, 3491 Netto-Kubikmeter große 
Dampfer ¡Pasajes hat unter Führung des Kapitáns 
Sandersfeld seine erste Reise nach Nordspanien ange- 
treten. 


Der für die Hamburg-Amerika Linie auf der Deut- 
schen Werft neuerbaute 8470 Netto-Kubikmeter große 
Dampfer „Idarwald' hat am 1. August unter Führung 
des Kapitäns Langer seine erste Reise nach Mexiko 
angetreten. 


Schwierige Lage in der Binnenschiliahrt. Eine in 
Hamburg stattgehabte Besprechung der leitenden Per- 
sonen der Elbeschiffahrt befaßte sich mit der gegenwár- 
tigen Geschäftslage. Die Reichseisenbahn hat zu einer 
Zeit, als die Verhältnisse noch wesentlich anders lagen 
als heute, eine Erhöhung der Gütertarife um 150% ab 
1. August festgelegt. Diese Festsetzung ist durch die 
Entwicklung der Dinge in den letzten 14 Tagen voll- 
ständig überholt. Die neuen Eisenbahnfrachten sind der- 
art, daß es der Binnenschiffahrt unmöglich ist, gegen die 
Bahn zu konkurrieren. Selbst bei Plätzen, die direkt an 
der Elbe liegen, müßte die Schiffahrt auf Frachten zu- 
rückgehen, die nicht nur nicht die Selbstkosten decken, 
sondern erhebliche Zuschüsse erfordern, die ein Privat- 
betrieb auf die Dauer nicht leisten kann. 


Holland 


Stapellauf. Auf der neuen Werft der Nederlandsche 
Scheepsbouw-Maatschappij in Amsterdam ist am 28. Juli 
die erste Hálfte eines EE mit einer Hebe- 
fähigkeit von 25000 t, im Bau für die Amsterdamsche 
Droogdok Maatschappij, vom Stapel gelaufen, Das Dock 
ist vom sogenannten selbstdockenden Typ und besteht 
aus acht Abteilungen, welche mittels Bolzen miteinander 
verbunden werden. Von diesen acht Abteilungen sind 
jetzt vier zu Wasser gelassen. Die Hauptabmessungen 
sind folgende: Länge über alles 198,12 m, Breite 39,62 m, 
Höhe 15,70 m. Das Dock ist durch zwei Längsschotten 
und Querschotten in wasserdichte Abteilungen geteilt. 


Die Pumpen-Anlage wird elektrisch betrieben und 
genügt, um ein Schiff von 6,70 m Tiefgang und 15000 t 
asserverdrängung innerhalb 3 Stunden zu heben. An 
jedem Ende des Docks wird eine Drehbrücke angebracht, 
welche mechanisch bewegt werden kann. Das Eigen- 
gewicht des fertigen Docks wird 7800 t betragen. 


Litauen 


Eine neue Dampierlinie Memel— Amerika, Der litau- 
ische Staatskommissar in Memel hat eine Londoner De- 
pesche erhalten, laut der amerikanische Dampfschiffahrts- 
gesellschaften sich bereitgefunden haben, eine neue 
Dampferliniie Memel Amerika zu eröffnen. Der erste 
Dampfer der neuen Linie „Orland” soll demnächst in 
Memel eintreffen. In Memel wird in diesen Tagen eine 
größere Partie litauischer Rückwanderer aus Amerika 


erwartet. 
Rußland 


Neue russische Schiffahrtsliniee Die Staatliche 
Schwarzmeer - Asow - Reederei eröffnet Dampfertouren 
Odessa— Hamburg, Odessa—Rotterdam und Odessa— 


Alexandria. 


Modernisierung des Petersburger Hafens. Die Peters- 
burger Hafenverwaltung hat umfangreiche Arbeiten für 
die Verbesserung des Petersburger Hafens eingeleitet. 
Der Vorhafen soll nach Kronstadt verlegt werden, für den 
Seekanal und das Hafenbassin sind wesentliche Ver- 
tiefungen vorgesehen. Die Lösch- und Ladevorrichtungen 
sollen auf den neuesten technischen Stand gebracht 
werden, 


SCHIFFBAU 


Nr. 46 


Deutschlands Außenhandel im Mai. 


Ein- und Ausfuhr 


in 1000 dz 


Monats- 


nach durch- April Mai 
schnitt 
Warengruppen 1913 1928 1923 


Einf. "Aust || Einf. !Ausf. Einf. | Ausf. 


1. Lebende Tiere. ......... 149 d d — | — 
2. Lebensmittel u. Getränke, darunter: | 97560 4473 38308" 1000 || 2665) 961 
Weizen... So. Ja 448) 724 —| 065 — 
Roggen ........o..... | 2933: Tis 783 —| 6031 — 
Gerste, Hafer . . . . 2 2 2 2020 3118] 556| 290 — 181 — 
Mais, Dari. ............ 765 —| 389) :—| 171 — 
BE oh A AE E 398 153 67 — 104 — 
Kartoffeln, frisch . . ...... 318; 277 3| 44 1900 2 
Obst und Südfrüchte . ..... 835 231 102 3 100 3 
Zucker ..... er ad 2 Y 7 1 11 18 
Kaffee ..... da re 140 _ 13 — 69 — 
Kakao, Schokoladen und Waren| i 
daraus ............ 48 +t) — 1 -| — 
Fleisch, Speck, Fleischwúrste 06 TH — 8n — 
Fische a a 322 21) 243 bi 216 14 
Milch, Butter, Käse . ..... . 131 1 27 1 1 — 
Schmalz, O:eomargarine ..... 111 —= | 113) —| 10 — 
Fette, Oele ..... Sé ae A 53 10 114 11 
SA e o ds as 17| 3801 -— 7 —| 733 
Wein, Most . . :. 2 2 2 2 202. 110 17 8 1 19 1 
Bier . EE a ECH ol 12 1 62 2 78 
3. Rohstoffe und halbfertige Waren, |149750; 19187//59517| 6000 | 36303¡ 3253 
darunter: 
Wolle und andere Tierhaare. . . 19 112 19 
Baumwolle ...... Se a 421 1% 3 
Flachs, Hanf, Jute. ....... 6 6$, 1 
Kalbfelle und Rindshäute a — di — 
Rohtabak ............ — 6 — 
Oelfrüchte und Oelsaaten . . . . — Él — 
Oelkuchen und Mandelkleie . 1% 55 H 
Bau- und Nutzholz. . . . . 2... 233 || 99981 256 
Holz und Holzmasse.. ...... 1i 1612) — 
Gerbstofle . .. » 2 2 2 2 20. = 5 — 
Harze, Schellack, Gummi. . . . . 2 2 1 
Kautschuk, Guttapercha, Balata . 1 133 — 
Steinkohlen . ....... BL 1422 124986 927 
Braunkohlen . . . 2. 2 2 2 202. — Säi 1 
Koks und Preßkohlen . . 71 1210) 435 
Mineralóle ........ EES 15 43 11 
Phosphorsaurer Kalk ...... = | — 
Zement ............. 305 21 386 
Sonstige Steine und Erden. . . . | 255 ON 619, 800 | bau $32 
Eisenerze . . .......... 11656 265: Sm] ss 
Mangan- und Wolframerze. . . .] 570 = w — 
Schwefelkies u. and. Schwefelerze | 8504 41 9 — 
Eisen, roh, alt, Legierungen . . .| 381 393 291| 455 
Kupfer, " ” on e e e 204 6 104. 9 
Eisenhalbzeug . . ........ 9 115 260, 100 
4. Fertige Waren, darunter: 1040 3288 || 1121| 3082 
Garne aus Wolle ........ 19 9 D 10 
© „ Baumwolle... ... 21 i 16 9 
S „ Flachs, Hanf, Jute . . 27 6 3 7 
Gewebe aus Seide. ....... — 34 —| 2 
S „ Wolleu.a.Tierhaaren 3 14: 1! 13 
u „ Baumwolle .... . H 33 5 31 
Kleidung und Wäsche ...... Ee 5 — 6 
Schuhwerk u. andere Lederwaren 1 d — q 
Möbel und andere Holzwaren . . Y 65 6 1 
Kautschukwaren. . . ...... 3 14 — 15 
Papier und Papierwaren . ... . 21 463 —| 419 
Farben und Farbwaren E 62 90 2 100 
Schwefelsaures Kali, Chlorkalium = 201 —| 20 
Sonstige chem. u. pharm. Fabrikate | 258 298 109) 217 
Ton- und Porzellanwaren ; 15 110 —] 102 
Glas und Glaswaren. ...... 12 101 11 114 
Waren aus Eisen: 
Röhren und Walzen... .... 8 56 15. “0 
Stab- und Formeisen ...... 21 204 1 4301 132 
Blech und Draht ........ DS 251 ı des IS 
Eisenbahnoberbaumaterial . . = 23 145 65 
Sonstige Eisenwaren. . . . . . . 33 307 | 16: 3,1 
Musikinstrumente . ; ; x = 23 — 24 
Kinderspielzeug . . .. .... D = 40 —| 41 
Textilmaschinen `... 20 ON —| 4 
Dampflokomotiven, Tender. . . . = 15 -| 2 
Werkzeugmaschinen .. . 2... 6 38 — 3 
Landwirtschaftliche Maschinen . . 32 31 — 1 
Sonstide Maschinen (außer elektr.) 13 102 = 28 
Elektrische Maschinen . . ... . 1 15 — B 
Kraftfahrzeuge, Kraftfahrráder . . 1 10 1 10 
Fahrräder, Fahrradteile . . . .. — 14 — 13 
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Normen fiir Rohrleitungen. Die von der gimti 
Industrie seit langem mit Interesse erwarteten Normen- 
entwiirfe über Rohrleitungen werden am 15. August in 
der Zeitschrift ,Maschinenbau'”” auszugsweise zusammen- 
geni und in einem Sonderheft dieser Zeitschrift der 
effentlichkeit zur SE, übergeben. Die Arbeiten 


DI 


des Fachnormenausschusses für Rohrleitungen reichen 
bis in das Jahr 1917 zurück. Es bedurfte langwieriger 
Verhandlungen zwischen Herstellern und Verbrauchern, 
um dieses umfangreiche Gebiet der Rohrleitungen ein- 
heitiich zusammenfassen zu können. Die Entwürfe 
waren bereits im Jahre 1920 zum erstenmal veröffent- 
licht. Eine gänzliche Umarbeitung erwies sich dann 
jedoch als notwendig. Diese Arbeit ist jetzt in vollem 
Maße gelungen. Druckstufen, Nennweiten, Rohre aus 
FluBeisen und Gubeisen, Flansche aller Art und die 
dazugehörigen Dichtungen liegen jetzt vor. Aus der 
Fülle des Materials wird jede Firma das für ihr Arbeits- 
gebiet Notwendige herausfinden. Die Normen lehnen 
sich an die bewährten Normalien des Vereins deutscher 
Ingenieure und deutscher Gas- und Wasserfachmänner 
vcm Jahr 1900/12 an. Sie sind bestimmt, die bisher 
bestehenden Sonderausführungen im Maschinenbau, in 
der Berg-, Hütten- und Heizungsindustrie zu ersetzen. 
Die Grundlage für den gesetzmäßigen Aufbau der Norm- 
blätter war die Festsetzung der Druckstufen und Nenn- 
weiten. Für die Rohre sind unabhängig von der Her- 
stellungsart einheitliche Außendurchmesser festgelegt. 
Hiermit ist der große wirtschaftliche Vorteil erreicht, 
. daß für verschiedene Rohrarten gleiche Flansche ver- 
wendet werden können. Aus der großen Anzahl der 
Flansche seien die ovalen und runden Gewindeflansche, 
Walzflansche und VorschweiBflansche erwähnt. Eine 
genaue Berechnung der Schraubenbeanspruchung ist in 
dem Sonderheft enthalten. Auch die Flansche sind nach 
Druckstufen und Nennweiten gesetzmäßig aufgebaut. 
Bei der Ausarbeitung der neuen Normen wurde beson- 
ders darauf Bedacht genommen, daß Rohr- und Armatur- 
anschlüsse an die Normalien des Vereins deutscher In- 
genieure und deutscher Gas- und Wasserfachmänner 
möglich sind, auch da, wo der Neuaufbau andere An- 
schlußmaße ergibt. Anlagen, die nach den neuen 
Normen hergestellt werden, können ohne weiteres an 
Verbindungsstellen älterer Ausführungen ange- 
schlossen werden. Interessenten werden gebeten, das 
Sonderheft umgehend bei dem Verlag der Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure, Berlin, Beuthstr. 7a, zu 
bestellen. 
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Nordische Messe in Kiel Wie das Meßamt der 
Nordischen Messe mitteilt, hat sich die Zahl der Handels- 
kammern, die die ehrenamtliche Vertretung der Nor- 
dischen Messe übernommen haben, auf über 50 erhöht. 
Auf Anregung aus Verlegerkreisen wird im Rahmen der 
Nordischen Messe in Kiel (Herbstmesse 15. bis 18. Sep- 
tember 1923) eine Buch-, Musikalien- und Kunstmesse 
veranstaltet werden. Die ,,Ala” hat ihre gesamte Organi- 
sation in den Werbedienst für die Nordische Messe in 
Kiel gestellt. Dem Wunsche zahlreicher Aussteller ent- 
sprechend ist die Leitung der Nordischen Messe dazu 
übergegangen, die Stände für die Technische Messe im 
Meßhof der Nordischen Messe mehrjährig zu vermieten. 
Die Aussteller haben auf diese Weise den Vorteil, bei 
jeder Messe denselben Stand wieder zu ihrer Verfügung 
zu haben und auf diese Weise erhebliche Kosten für die 
Standeinrichtung zu sparen. Infolge der zahlreichen An- 
meldungen zur Herbstmesse der Nordischen Messe in Kiel 
hat das Meßamt außer dem Meßhof und dem Kasuhaus 
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als ständigen Meßhäusern bis jetzt 5 große Gebäude mit 
Sälen zur Unterbringung der Aussteller sich gesichert. 
Damit ist eine straffe Branchengliederung der Messe Le 
währleistet. Die Heranziehung weiterer öffentlicher Ge- 
bäude zu Meßzwecken ist im Gange. In der jüngsten 
Zeit hat eine großzügige Auslandspropaganda der Nor- 
dischen Messe mit Hilfe ihrer zahlreichen Auslands- 
vertretungen eingesetzt, die eine starke Besucherzahl von 
ausländischen Einkäufern zur Herbstmesse nach Kiel 
ziehen wird. 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Hafens von 
Bremen in der Zeit vom 1. bis 15. Juli 1923. Der Um- 
schlag im Seeverkehr betrug 112849 t (gegen 
122002 t) hauptsächlich Getreide, Kohlen, Koks, Erz, 
Baumwolle, Korkholz. Weizenmehl, Tabak, Wolle, 
Kaffee, Felle, Eisen, Salz, Schmalz, Reis, Speck, Bier, 
Papier, Draht, Bleche, Gummi, Stuhlrohr, Garne, Spiel-, 
Holz-, Eisenwaren und Stückgut. 

Im Binnenschiffahrtsverkehr belief sich 
der Umschlag auf 2203 t (gegen 3828 t), davon 672 t 
Kohlen und Ton von Bord zu Bord, 1531 t Getreide und 
Säuren zwischen Schiff und Kaje. 

Im Eisenbahnverkehr wurden 5650 Wagen 
mit 88875 t beladen und entladen (gegen 6677 Wagen 
mit 102 225 t) hauptsächlich Getreide, Kohlen, Baumwolle, 
Maschinenteile, Erz, Eisen, Draht, Bleche, Fahrzeuge, 
Drahtstifte, Wolle, Salze, Bier, Papier, Tabak-, Tee, 
Felle. Garne, Gummi, Eisen, Holz, Spielwaren, Porzellan 
und Stückgut. 

Im Betriebe der Bremer Lagerhaus Gesellschaft 
wurden durchschnittlich 1909 Leute beschäftigt. 


Hamburgs Seeschilisverkehr im Juli 1923. (Nach 
Aufgabe des Handelsstatistischen Amts.) Im Monat 
Juli sind im Hamburger Hafen seewärts zu Handels- 
zwecken angekommen: 996 Dampfschiffe (1913: 926) 
und 315 Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 521), im ganzen 
1311 Seeschiffe mit 1411 330 Netto-Reg.-T. (1913: 1447 
mit 1 271 752). Von der Gesamtsumme führten 689 Schiffe 
mit 458937 Reg.-T. die deutsche, 3 die russische, 7 die 
Danziger, 1 die österreichische, 24 die schwedische, 82 
die norwegische, 57 die dänische, 284 die britische, 98 
die niederländische, 5 die belgische, 10 die französische, 
5 die spanische, 7 die italienische, 2 die portugiesische, 
2 die griechische, 21 die amerikanische, 3 die panamerika- 
nische, 7 die japanische, 1 die lettische, 2 die ungarische, 
1 die finnische Flagge. 

Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewärts: 
972 Dampfschiffe (1913: 961) und 532 Segler bzw. Schlepp- 
schiffe (1913: 783), im ganzen 1504 Seeschiffe mit 
1388 736 N.-Reg.-T. (1913: 1744 mit 1316101). Hiervon 
führten 916 Schiffe mit 484 364 Reg.-T. die deutsche, 
4 die russische, 8 die Danziger, 1 die österreichische, 
22 die schwedische, 77 die norwegische, 50 die dänische, 
272 die britische, 93 die niederländische, 6 die belgische, 
8 die französische, 4 die spanische, 6 die italienische, 2 
die panamerikanische, 5 die griechische, 19 die ameri- 
kanische, 1 die brasilianische, 6 die japanische, 1 die 
lettische, 1 die rumänische, 2 die ungarische Flagge. 


Der gegenwärtige Stand der Flußfrachten und Ver- 
kehrsverháltnisse in Hamburg. (Monatsbericht vom 
Spediteur-Verein Herrmann & Theilnehmer.) Der völlige 
Zusammenbruch unserer Währung führt zu immer gro- 
tesker werdenden Ziffern. Der Teuerungszuschlag der 
Kaiverwaltung ist auf 1199900 Prozent erhöht worden, 
das Goldzollaufgeld beträgt für die Woche vom 1. August 
bis 6. August 5219900 Prozent. Die Lagergelder, Fuhr- 
löhne, Schutenkosten und Speditionsgebühren zeigen 
Steigerungen ähnlichen Umfang. Die Bahnfrachten 
wurden am 1. August um 150 Prozent heraufgesetzt und 
für den 1. Scptember wird die Einführung der Fracht- 
erhebung auf Goldmarkbasis geplant. 

Der Elbwasserstand ist im Berichtsmonat infolge der 
zeitweise überaus trockenen Witterung stark zurück- 
gegangen. Die Pegelstände zeigten z. B. in Dresden am 
1. Juli — 77 cm und am 23. Juli <- 188 cm, in Magde- 
burg am 1. Juli + 182 cm und am 23. Juli + 65 cm, und 
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die hierdurch bedingte Beschränkung in der Ladefähigkeit 
der Fahrzeuge hat naturgemäß die Leistungs- und Kon- 
kurrenzfähigkeit der Wasserwege stark beeinträchtigt. 
Die Lücke im Elbekartell, die — wie wir am 1. Juni be- 
richtet haben — durch den Austritt einer Firma aus dem 
Verband der SE entstanden war, 
hat sich durch die Riickkehr dieser Firma in den Ring 
wieder geschlossen, und Frachten und Schlepplöhne 
holten nunmehr die Steigerung nach, die während der 
kurzen Dauer des Konkurrenzkampfes nicht zur Entfal- 
tung hatte kommen kónnen. 

Im allgemeinen war das Verladegescháft im Monat 
Juli nicht sehr rege, Daß um die Monatswende herum, 
kurz vor der Bahnfrachterhöhung, ein gewaltiger Sturm 
auf die Waggonbestände einsetzt, ist eine Erscheinung, 
die natürlich keinen Rückschluß auf die Verkehrslage 
zuläßt und übrigens allmählich typisch zu werden beginnt. 

Die Flußfrachten stellen sich heute wie folgt: Magde- 
burg 50600, Schönebeck 52600, Barby 54600, Aken 
56 800, Wallwitzhafen 58 900, Coswig 61 800, Kleinwitten- 
berg 64 700, Torgau 82 000, Riesa 87 800, Dresden 94 600, 
Laube-Tetschen 97 000, Halle 62 000, Berlin 50000 Ge- 
treide, 45000 Kohlen, Breslau 75 000 bis 80 000 Mark für 
100 Kilo ausschließlich Bugsierlöhne. Die Frachtsätze 
verstehen sich für Güter der Eisenbahntarifklassen B und 
C. Nach böhmischen Plätzen kommt etwaiger Tauch- 
tiefenzuschlag hinzu. 


Der Schiffsverkehr in Schweden. In Stockholm 
trafen im Juni Schiffe mit 136000 t ein, gegenüber 
150 000 im Mai. Der Segelschiffsverkehr nahm stark zu, 
namentlich waren finnische Segelschiffe vertreten. Von 
den angekommenen Schiffen führten 86 000 t die schwe- 
dische, 27000 die deutsche und 11000 die finnische 
Flagge. — In Gotenburg trafen im Juni 325 Schiffe ein 
gegenüber 291 im Juni des vorigen Jahres. 


Schiffsverkehr im Panama-Kanal Der Verkehr im 
Panama-Kanal war im abgelaufenen Rechnungsjahr bis 
zum 30. Juni 1923 um 50 Prozent stärker als im Vorjahr. 
Im abgelaufenen Rechnungsjahr haben 3967 Handels- 
schiffe den Kanal benutzt, die an Abgaben insgesamt die 
Summe von 17508199 Dollar bezahlt haben, was einem 
täglichen Durchschnitt von 49 976 Dollar entspricht. Diese 
Höhe an Einnahmen ist bisher noch nicht erreicht wor- 
den. Das beste Rechnungsjahr 1921 weist die Benutzung 
des Kanals durch 2892 Schiffe auf und brachte eine Ge- 
samteinnahme von 11276889 Dollar. 
brachte einen Rückgang des Verkehrs und dement- 
sprechend auch der Abgaben. Die Zahl ist jetzt wieder 
ständig gewachsen und hat im abgelaufenen Rechnungs- 
jahr die alte Höhe sogar überschritten. 


_| Wirtschaftliche Nachrichten 
aus Handei und Industrie E 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Vulcan-Werke A.-G., Hamburg und Stettin. In der 


Generalversammlung wurde beschlossen, das Aktien- 
kapital auf 55 Mill. M. zu erhöhen und den Vorzugsaktien 
ein sechsfaches Stimmrecht zu geben. Begründet wurde 
die Erhöhung mit der Absicht der Verwaltung, zur Ein- 
führung der neuen von den Vulcanwerken erworbenen 
Kuppelung für Dieselmotoren für moderne Passagier- 
dampfer ein Schiff auf eigene Rechnung zu bauen, um 
die Kuppelung praktisch vorzuführen, und außerdem zur 
Anschaffung von Lokomotivbarren, um das Werk auch im 
Lokomotivbau konkurrenzfähig zu halten. Von den 
neuen Aktien sollen 5 Mill. M. in der Weise zum Kurse 
von 10000 % begeben werden, daß auf drei alte Aktien 
eine junge Aktie entfällt. Der Rest soll zum Kurse von 
1000 % an ein Bankenkonsortium vergeben werden, das 
die Aktien zum Besten der Gesellschaft verwertet. Eine 
Anzahl Aktionäre, deren Wortführer Justizrat Klemperer 
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(Berlin) war, erhob gegen die Begebung der Aktien an ein 
Bankenkonsortium Protest und beantragte, daß die Aktien 
den Aktionären zum Börsenkurs angeboten werden soll- 
ten. In der Abstimmung stimmten 3252200 M. Aktien- 
kapital für den ag der Verwaltung und 790 000 M. 
Aktienkapital gegen den Antrag. Justizrat Klemperer 
erhob gegen die Beschlüsse wie auch gegen den Beschluß 
der Statutenänderung Protest und gab solchen zu 
Protokoll. 


Li Bücherbesprechungen 


Adreßbuch der Schitiseigner, Schifibauer und Marine- 
Ingenieure 1923. Zusammengestellt unter der Leitung 
des Herausgebers des „Shipbuilding and Shipping 
Record”. Verlag: The Directory publishing Co. Ltd. 
33, Tothill Street, Westminster, London SW 1. Preis 
20 Schilling. 

Die kürzlich erschienene Ausgabe 1923 des Adreßbuches 
der Schiffseigner, Schiffbauer und Marine-Ingenieure 
(Directory of Shipowners, Shipbuilders and Marine En- 
gineers 1923) gibt genaue Einzelheiten über die führenden 
Gesellschaften auf dem Gebiete der Schiffahrt, des 
Schiffbaus, der Reparaturwerften und des Marine-In- 
genieurwesens in der ganzen Welt. 

In der Schiffahrts-Abteilung sind die Namen und 
Adressen der Gesellschaften und der amtlichen Stellen 
angeführt, ebenso Auskünfte über Passagier-Bequem- 
lichkeit, Schnelligkeit, Transportmöglichkeit und ob die 
Schiffe mit Oelfeuerung versehen sind usw. 

In der Schiffbau-Abteilung werden die Abmessun- 
gen der Schiffswerften und der Maschinenfabriken be- 
kanntgegeben, ebenso die Größenverhältnisse der 
Trockendocks, in welchen Schiffsreparaturen vorge- 
nommen werden können. 

Andere Informationen umfassen eine Aufstellung der 
Gesellschaften, Institute und Arbeitsvereinigungen, des- 
gleichen eine Adressenangabe der beratenden Schiff- 
bautechniker und Marine-Ingenieure. 

Ein gewisser Einblick auf den Umfang des Buches 
mag dadurch gegeben werden, daß rund 25000 Eintra- 
gungen im Inhaltsverzeichnis vorhanden sind, davon bei- 
nahe 10000, die sich auf die Direktoren, Vertreter und 
andere mit der Industrie in Verbindung stehende Per- 
sönlichkeiten beziehen. 

Das ganze Material ist in einem Buche zusammen- 
gefaßt, das die Maße 21 X 14 X 3 cm umfaßt, so daß das 
Adreßbuch ein handliches Werk für den Schreibtisch 


genannt werden kann. 
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e >, FabrikmáSiger Schiffbau 


Unter. fabrikmäßigem Schiffbau versteht man 
Zuschneiden, Formgebung und Bearbeitung des 
Schiffbau-Materials in einer möglichst an die Walz- 
werke angeschlossenen Eisenbauwerkstätte.. Der 
Schiffskörper wird in der Werkstatt, die ohne wei- 
teres im Innern des Landes liegen kann, zum Zwecke 
des Anpassens der einzelnen Teile zusammengebaut, 
aber nur soweit genietet, daß seine Zerlegung und 
spätere Versendung 
per Bahn oder Schiff 
möglich ist. Auf den 
Schiffswerften erfolgt 
dann der endgültige 
Zusammenbau und die 
innere Ausrüstung der 
Fahmeuge. Besondere: 
Bedeutung hat daher 
der fabrikmäßige Schiff- 
bau für alle serien- 
“weise _herstellbaren 
Typenfahrzeuge. Die 
Linke-Hofmann-Lauch- 
hammer A. G. hat in 
ihrer Schiffbau-Abtei- 
lung in Riesa, die dem 
dortigen Stahl- und 
Walzwerk angegliedert 
ist, zahlreiche Fluß- 
und Seeschiffe, Hafen- 
schuten und Seeleichter sowie Schwimmkörper jeder 
Art, z. B. Pontons, Docks usw., in großen Mengen seit 
einer Reihe von Jahren hergestellt. An Seeschiffen 
wurden bisher mehr als 25 Fahrzeuge von 2—4000 t 
geliefert. Für größere Schiffe bis zu 12000 t sind 
Teillieferungen erfolgt in Form von vorgearbeitetem 
Schiffbaumaterial für Vor- und Hinterschiffe, glattem 
Material für die Mittelschiffe oder auch Teillieferun- 
gen von Spanten und dergl. 

Die Schiffbauwerkstätten: in Riesa sind in 
einer doppelschiffigen Halle untergebracht und be- 


Abb. 1. Spantenrichtplatte mit Schmiegemaschine und Spantenglühofen 


decken insgesamt 6630 qm Fläche. Die Werkstätten 
sind mit reichlichen Hebezeugen und Transport- 
einrichtungen, u. a. mit 10 Kranen von 2—10 t 
Tragfähigkeit, und allen modernen Betriebseinrich- 
tungen, wie sie der Schiffbau erfordert, ausgerüstet. 

Abb. 1 zeigt die Spanten-Richtplatte mit Glüh- 
ofen, Abb. 2 ein Rekord-Lochwerk mit einer. stünd- 
lichen Leistung von 420 Löchern bis 26 mm Durch- 


messer bei 10 mm 
Blechstärke, welches 
hauptsächlichverwandt 


wird, um Außenhaut- 
platten zu lochen. Für 
die Serienherstellung 
dienen in erster Linie 
14 Bohrmaschinen zum 
Bohren der Außenhaut- 
platten inPaketen nach 
Schablonen; u. a. ist 
auch die Werkstatt 
ausgerüstet mit einer 
hydraulischen Presse 
von 600 t Druck (siehe 
Abb. 3), die es ermög- 
licht, Feuerplatten, in 
einem Preßgang her- 
zustellen. 

Selbstverständlich 
sind auch alle anderen 
Bearbeitungsmaschinen, wie Joggelmaschinen, Kimm- 
plattenpressen, Spantenbiegemaschinen, elektrische 
Nietmaschinen usw. vorhanden, so daß es möglich 
ist, in kürzester Frist große Mengen Schiffbaumaterial 
zusammenbaufertig vorzubereiten. 

Wie schon erwähnt, zeigen sich die Vorteile 


des fabrikmäßigen Schiffbaues besonders bei der 


Herstellung von großen Serien von Typenschiffen. 
Der Arbeitsvorgang soll im nachstehenden an der 
serienweisen Herstellung von 347 Flußschiffskörpern 
näher erläutert werden. 
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Es handelt sich hierbei um eine Reparations- 
lieferung für Frankreich. Diese Leistung im fabrik- 
mäßigen Schiffbau dürfte in Europa wohl uner- 
reicht dastehen. Die Hauptabmessungen der in 
Rede stehenden Fahr- 
zeuge sind folgende: 


Länge über 

alles .. . 38,430 m 
Breite Sg P 
Seitenhöhe . 2,324 m 


Wasserverdrängung 

bei 2,235 m Tiefgang 
397 cbm. 
__ Eigengewicht eines 
Schiffes 38 t, davon 
30 t Bleche, 8 t Stab- 
eisen. 


Die Arbeitsweise 
bei der fabrikmäßigen 
Herstellung dieser 
großen Serie von Ty- 
pen -Flußschiffen war 
folgende: ` 

Nach vorbereitender Schnürbodenarbeit wurden 
für das erste Schiff alle erforderlichen Einzelteile in 
der Werkstatt hergestellt und sodann zum Modell- 
schiff zusammengebaut, wobei auf zwangloses Passen 
größter Wert gelegt wurde. Nach den Einzel- 
teilen dieses Schiffes wurden Schablonen für die 
Massenfabrikation angefertigt. Die inzwischen vom 
German. Lloyd abgenommenen Materialien gelang- 
ten von den Walzwerken zunächst auf den Lager- 
platz der Schiffbau-Werkstatt, wurden dort sortiert 
und zum Anzeichnen bzw. zu den Maschinen, der 
Schmiede usw. ge- 
schafft. Das Bohren 
der Bleche erfolgt pa- | Cl 
ketweise mit Hilfe von o 
15 mm starken Scha- 
blonenblechen, die 
durch Bohrhülsen vor 
dem Verschleiß ge- 
schützt wurden. Für 
das nachfolgende Ver- 
senken der Löcher 
waren Spezialmaschi- 
nen vorhanden. Beim 
Anzeichnenwurde alles 
Material außerdem 
nach Montagezeich- . 
nung signidrt; nach 
dem Schneiden wur- 
den die Bieche ent- 
gratet, gejoggelt, kon- 
trolliert und zum Ver- 
sandlager geschafft. In | 
gleicher Weise wurde das Profilmaterial mit Hilfe 
von unzähligen, Schablonen angezeichnet, geschnitten, 
gebogen und gebohrt, und so die Auswechselbarkeit 
aller gleichen Teile gewährleistet. Daß es hierbei 
zahlreiche schwierige Probleme zu lösen ga't, soll hier 
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Abb. 2. Lochen der Außenhautbleche unter dem Rekord-Lochwerk 
(800 Loch pro Stunde) 


Abb. 3. Hydraulische 60C-t-Presse mit eingebautem Stempel und eingebauter 
Matrize zum Pressen der Kimmplatten für Vor- un 


nur angedeutet werden. Um einen Begriff über die 
notwendige Organisation und die geleistete Arbeit 
zu geben, sei erwähnt, daß arbeitstäglich 240 Seiten- 
spanten. und 60 Kantenspanten zu biegen und 
zu schmiegen waren- 
Außerdem waren ar- 
beitstäglich 2448 lau- 
fende Meter zu schnei- 
den, 688laufende Meter 
zu joggeln, 260 laufende 
Meter autogen zu bren- 
nen, 135388 Löcher zu 
bohren, 52 684 Löcher 
zu stanzen, 10636 
Maschinennieten und 
3028 Handnieten zu 
schlagen. 

Die hydraulische 
Presse hatte täglich 
8 Feuerplatten und 28 
Kimmplatten zu pres- 
sen, in 120 Boden- 
wrangenwinkel 50 Lö- 
cher von 13 mm Durch- 
messer und zwei Ausschnitte sowie in 120 Boden- 
wrangenwinkel 96 Löcher zu stanzen, 164 Boden- 
wrangenbleche und 8 Schottbleche zu bördeln. 

Das Stanzen der Löcher und Ausschnitte der 
Bodenwrangenwinkel und Bodenwrangenbleche ge- 
schah mittels besonders angefertigter Stempel und 
Matrizen in einem Arbeitsvorgang. 

Infolgedessen ergaben sich für die Durchführung 
des Auftrages auch ungewöhnlich kurze Termine. 
Der Auftrag wurde am 8. September 1921 erteilt, 
die erste Materialabnahme durch den Germanischen 

Lloyd erfolgte am 23. 

September 1921. Mit 

der Bearbeitung wurde 

am 15. Oktober 1921 

begonnen, am 17. De- 

zember 1921 wurde 
die Modellpenische ab- 
genommen und mit 
` demVersandbegonnen. 

Am 21. März 1922 

wurde die hundertste 

Penische versandt. Der 

Stapellauf der ersten 

zusammengebauten Pe- 

nische erfolgte bei der 

Schiffswerft G. M. För- 

ster, Riesa, am 9. März 

1922. Am 29. April 

wurde diese Penische 

abgenommen und am 

18. Mai 1922 abtrans- 

portiert. Die durch- 
schnittliche Leistung betrug 2 Penischen pro Tag, 
das entspricht einem Gewicht von ca. 80 t vor- 
gearbeitetem Schiffbaumaterial arbeitstäglich. 

Die Linke-Hofmann-Lauchhammer-Werke in 
Riesa haben mit dieser Arbeitsleistung im fabrik- 
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mäßigen Schiffbau einen 
Rekord aufgestellt, der be- 
weist, welche gewaltigen 
Leistungen für den Wieder- 
aufbau in kurzer Frist er- 
zielt werden können, wenn 
eine sachgemäße Organi- 
sation mit einer rationellen 
Fabrikation Hand in Hand 
geht. 


Wenn die Entente und 
besonders Frankreich von 
der auBerordentlichen Lei- 
stungsfähigkeit der deut- 
schen Industrie, wie sie an 
diesem Beispiel erläutert 
ist, mehr Gebrauch machen 
würde, so würde der Wiederaufbau. eine bald ver- 
gessene Aufgabe sein. 

Wenn auch de:artige Riesenserien im gewöhnlichen 
Geschäftsverkehr nicht vorkommen, so war doch 
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1404-Typenschute 


Abb. 5. 
Länge über Deck ....... 23,20 m Länte im Boden........ 19,70 m 
E EE EE 2,00 m Breite oben ............ 5,80 m 


die Schiffbau-Abteilung der Linke-Hofmann-Lauch- 
hammer A.G. Riesa in der Lage, auch fúr deutsche 
Reeder in Verbindung mit deutschen Werften ver- 
schiedene Serien kleineren Umfanges von Hafen- 
_schuten und Seeleichtern nach denselben Grund- 
sátzen herzustellen. Neuer- 
dings hat die Abteilung 
Schiffbau der Linke-Hof- 
mann -Lauchhammer - Wer- 
ke, gestützt auf ihre reichen 
Erfahrungen im fabrikmäßi- 
gen Schiffbau, sich ent- 
schlossen, für Hafenschuten 
Serientypen nach eigenen 


Konstruktionen zu ent- 
wickeln. Sp 
Gründliches Studium 


des Schutenbetriebes in 
der Praxis und Berück- 
sichtigung der Ergebnisse 
jahrelanger Erfahrung wur- 
den der konstruktiven Aus- 
arbeitung der „Lauch- 
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Breite im Boden 4,80 m 
Tiefgang mit 140 t Ladung 1,73 m 


Abb. 4. 90-t-Typenschute 


Lánge im Boden........ 17,15 m 
Breite oben EE EE 


Breite im Boden ........ 4,50 m 
Tiefgang mit 90 t Ladung 1,45 m 


hammer-Typenschute" zugrunde gelegt. In erster 
Linie wurde hierbei auf Festigkeit, Dauerhaftigkeit 
und günstige allgemeine Gebrauchseigenschaften Wert 
gelegt, um erstklassige Fahrzeuge auf den Markt zu 
bringen. Die Festigkeitseigen- 
schaft der bisherigen Hafen- 
e: schuten weicht sehr stark von- 
einander ab. Der Kcnstruk- 
A tion und Dimensionierung 
wurde daher die schärtste 
Inanspruchnahme derartiger 
Fahrzeuge im Hamburger Ha- 
fen zugrunde gelegt. 
- Bei der Ausarbeitung der 
A.  Lauchhammer - Typenschuten 
wirkte eine Reihe erster 
Hamburger Fachleute mit, die 
ihre weitgehenden Erfahrun- 
gen in bereitwilligster und 
liebenswürdigster Weise zur 
Verfügung stellten, so daß es 
gelang, injederHmsichtbrauch- 
bare und leicht zu schleppende Schutentypen zu 
entwickeln. Ausgehend von drei Normaltypen von 
90, 140 und 200 t Tragfähigkeit, entsprechend den 
Abb. 4—6, können diese durch Verlängerung bzw. 
Verkürzung des Mittelschiffes vergrößert bzw. ver- 


mw... 


. oe, 1.00. 


Pie Sta Können mit ee oder ia und mit oder ohne 
Schanzkleid am Bug und am Ende ausgeführt werden. Sie können ohne Ruder, mit 
dem hier skizzierten Hafenruder oder mit einem großen Ruder geliefert werden. 


Abb. 6. 220-1-Typenschute 
Länge im Boden........ 22,55 m 


Breite im Boden ........ 


5,10 m 
Breite obea ............ 5,80 m Tiefgang mit 220 Lead og 2, 15 m 
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kleinert werden, so daß tatsächlich jede beliebige 
SchutengróBe von 60—250 t Tragfähigkeit nach den 
Gesichtspunkten fabrikmäßiger Herstellung gebaut 
werden kann. Besonderer Wert wurde auf die Aus- 
bildung der Boden- 

konstruktion gelegt. 

Im Gegensatz zur bis- 

herigen Bauart sind 

oberhalb der Quer- 

verbände des Bodens 

(Bodenwrangen)Längs- 

profile angeordnet, die 

so mit den Querver- 

bänden verbunden 

werden, daß die Festig- 

keit des Bodens er- 

heblich verbessert 

wird. Tritt bei einer 
Grundberührung ein 

Bodendruck gegen ein 

einzelnes Bodenlager 

auf, so nehmen die 

zu beiden Seiten be- 

findlichen Lager diesen 

Druck mit auf. Die 

oberhalb der Bodenwrangen liegenden Längsverbände 
sind durch die Bauchdielen, welche mit Rücksicht aufden 
Greiferbetrieb 60 mm stark gehalten sind, vollständig 
verdeckt. Die größere Typenschute hat an beiden En- 
den Plichten, davon dient die hintere größere zu 
Gebrauchszwecken, während die kleinere vordere 
dem Schandeck einen größeren Halt gibt, was bei 
Hafenschuten von ganz besonderer Bedeutung ist. 
Aus den gleichen Gründen sind die Abmessungen 
der Schandecks und Setzbordes trotz des schon an 
sich starken Spantensystems verstärkt. Die Spanten 
bestehen nicht mehr 

aus Spant und Gegen- 

spant, sondern aus 

selbstgewalzten Spe- 

zialprofilen. Die dem 

Abrosten am meisten 

ausgesetzten Teile sind e 
so ausgebildet, daß der 
Rost nur kleine. An- 

griffsflächen findet, und 


die Stärken sind so 


gewählt, daß ein 

Durchrosten nur bei | a 

mangelhafter Pflege (MAI 
Ei > se A - e d $ RS #2 


nach langem Dienst 
eintreten kann. Be- 
sonders die Boden- 
wrangen und Spanten 
sind in der Kimm durch |E 
Eckbleche nach Mög- 
lichkeit geschützt. Die 
Lauchhammer-Typens:huten sind infolge ihres weit 
offenen Decks auch für alle sonstigen Massen- 
guttransporte besser geeignet, als die sonst hier- 
für verwendeten Fahrzeuge. Das gleiche gilt daher 
auch für den Umschlagverkehr in allcn Häfen, 
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EE nd 
been 


den FluBverkehr auf kurzen Strecken, sowie 
den Leichterdienst in überseeischen Häfen und 
geschützten Reeden. Trotz Normalisierung und 
Typisierung können nach Bedarf durch Ver- 
wendung geringerer 
Außenhaut- und Bo- 
denstärken Material- 
ersparnisse da erzielt 
werden, ‚wo die Be- 
anspruchungen gerin- 
ger sind wie im for- 
cierten Hafenbetriebe. 
Die für den Flußver- 
kehr erforderliche, re- 
lativ größere Schiffs- 
länge ist durch Mittel- 
schiffsverlängerung 

ohne weiteres erreich- 
bar, und der Einbau 
von ein oder zwei 
Querstegen ebenfalls 


| are 2 möglich. 
_ = ion ara Ar ME Viele kleine Werften, 
welche sich vor dem 
Kriege mit demBauder 


Schuten befaßten, können jetzt nur Reparaturarbeiten 
ausführen, weil sie außerstande sind, den Bau von kom- 
pletten Fahrzeugen noch selbst zu übernehmen, teils 
aus finanziellen Gründen, teils weil ihr Arbeiterbestand 
derart zurückgegangen ist, daß der vollständige Bau 
der Fahrzeuge zu lange Zeit in Anspruch nehmen 
würde. Bei Lieferung des vollständig vorgearbei- 
teten Eisenmaterials könnten diese Werften, die an 
und für sich preiswert arbeiten, einen Teil ihres 
früheren Arbeitsgebietes zurückerobern. Aber auch 
mittlere Werften werden mit Hilfe vorgearbeiteten 
Materials vcrteilhaft 
arbeiten können, weil 
die auf ein Objekt ver- 
‚wendete Arbeitszeit 
auf weniger als die 
Hälfte verringert und 
die Produktionsfähig- 
keit infolgedessen we- 
sentlich gesteigert wer- 
den kann. 

Dabei können die 
vorhandenen maschi- 


nellen Einrichtungen 

restlos für Spezial- 

A bauten ausgenutzt 
ER werden. 

A Die fabrikmäßige 

Bee Herstellung von der- 

E y artigen Serientypen er- 


móglicht aber auch 
den für Deutschland 
so notwendigen Export nach Uebersee, da der 
Zusammenbau derartiger Fahrzeuge an Hand der 
Montagezeichnungen und der sorgfältig durchge- 
führten Signierung auch den primitivsten Werften 
möglich ist. 
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Torsionsschwingungen in Propeller- 

wellen mit besonderer Berücksichti- 

gung von Schiffsmaschinenanlagen mit 
Rädergetrieben 


Vorgetragen am 17. November 1922 vor der North-East- 
Coast Institution of Engineerá and Shipbuilders von 
A.T. Thorne und I. Calderwood. 

Die Verfasser dieses in der Zeitschrift „Engineering“ 
vom 29. Dezember 1922 erschienenen Aufsatzes haben 
sich während der letzten 2 Jahre mit der Berechnung 
und Messung von Verdrehungsschwingungen in Ge- 
triebeturbinenanlagen beschäftigt, da Betriebsstörungen 
in solchen Anlagen in einigen Fällen dem Auftreten von 
Torsionsschwingungen zugeschrieben sind. 


Jedes elastische System besitzt neben der Grund- 
schwingung mit einem Knotenpunkt eine unbegrenzte 
Anzahl Schwingungsgrade mit mehreren Knotenpunkten. 
Die bisher über die allgemeine Theorie der Schwingun- 
gen erschienenen Veröffentlichungen sind in den meisten 
Fällen wenig geeignet, die Eigenschwingungszahlen eines 
zusammengesetzten elastischen Systems ohne weiteres 
zu berechnen. Die einfachste Methode zur Lösung der 
Aufgabe beruht nach Ansicht der Verfasser auf folgen- 
der Fundamentalgleichung: 

Ist 
© = Trägheitsmoment einer Masse bezogen auf die Wellen- 

achse, 

w = 27- n = Sekundliche Winkelgeschwindigkeit der zu 

n Schwingungen gehörenden Kreisbewegung, 
dann ist das an der-Welle wirkende maximale Drehmoment 
‚bei einem Schwingungsausschlag von 1% vor und zurück 


Ma =8. OM 


C = Wellenkonstante (— Einheitsmoment, das die Welle ` 


um 1” verdreht), dann Verdrehungswinkel der Welle 
Ma A w? | 
F = ~— = H 
c c 


Durch schrittweise Anwendung der obigen Gleichung auf 
die einzelnen Abschnitte eines Systems, das aus einer 
Anzahl durch elastische Wellen miteinander verbun- 
denen Massen besteht, ist es verhältnismäßig einfach, 
eine Formel zu entwickeln, welche die Eigenschwingungs- 
zahl des Systems als Ganzes ergibt. (In einem aus Platz- 
mangel in der engl. Zeitschrift leider fortgelassenen An- 
hang war die Anwendung an einem Beispiel gezeigt.) 
Wenn bei der Anwendung dieser Methode . die 
Masse der Wellenleitung vernachlässigt wird, ähnelt die 
Formel der von Dr. Smith abgeleiteten, die er im März 
1922 vor der „Institution of Naval Architects” vorge- 
tragen hat. Eine derartige Formel ergibt die Einknoten- 
schwingung genau und, wenn die Verbindung zwischen 
Getriebe und Turbine sehr elastisch ist, auch ange- 
näherte Werte für einige höhere Schwingungsgrade. 
Jedes elastische System, das aus einer Anzahl von 
Massen besteht, die man sich auf einen Punkt konzen- 
triert und durch masselose, jedoch elastische Wellen 
miteinander verbunden denkt, besitzt eine begrenzte An- 
zahl von kritischen Schwingungszahlen. Dieses ist nicht 
der Fall bei einem System, wie wir es betrachten, bei 
welchem die Masse der Wellen nicht vernachlässigt 
werden darf. Durch diesen Fehler kommt Dr. Smith zu 
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dem Schluß, daß er die Anzahl der kritischen Schwin- 
gungszahlen in der abgeänderten Anordnung von „Mel- 
more Head auf zwei begrenzt hätte. In Wirklichkeit 
hat auch das abgeänderte System eine unbegrenzte An- 
zahl von kritischen Geschwindigkeiten. Im allgemeinen 
möge gesagt sein, daß für alle Schwingungszahlen, die 
von praktischer Bedeutung sind, die Berücksichtigung des 
Trägheitstmomentes der Propellerwelle genügt; nur in 
einigen Ausnahmefällen muß die Masse der Zwischen- 
wellen berücksichtigt werden; sind diese nicht länger 
als — ~ 9m, so beeinflußt ihre Masse die Eigenschwin- 
gungszahlen, die mit einer erzwungenen Schwingung in 
Turbine, Getriebe oder Propeller zusammenfallen 
könnten, nicht wesentlich. 

Es sind Zweifel aufgetreten gegen die Berechtigung 
der Annahme, daß ein System, welches Rädergetriebe 
enthält, als ungebrochenes, elastisches System anzu- 
sehen ist. Daß es im Ruhezustande ein unterbrochenes 
System ist, ist augenscheinlich; wird jedoch ein genügen- 
des Drehmoment übertragen, welches die Gewähr bietet, 
daß die Zähne des Getriebes im dauernden Eingriff 
bleiben, ist solcher Zahnkontakt unzweifelhaft einer 
starren Verbindung gleichwertig. 

Eine graphische Methode zur Lösung von Schwin- 
gungsaufgaben ist kürzlich durch Gümbel entwickelt und 
in der Z. d. V.D. I. Nr. 2 1922 von ihm beschrieben 
worden. Durch diese Methode können die wirklichen 
Ausschläge irgendeiner Schwingung unter Berücksich- 
tigung der Dämpfung bestimmt werden, ohne vorher die 
kritischen Drehzahlen zu berechnen. Diese Methode ist 
indessen nicht einfacher als die direkte Berechnung der 
Eigenschwingungszahlen von Schiffsturbinenanlagen; sie 
soll vom Verfasser hauptsächlich bei der Untersuchung 
von dämpfenden Einflüssen in den Systemen, in welchen 
Torsionsschwingungen gemessen wurden, benutzt werden. 

Wirken an einem System periodisch wechselnde 
Kräfte, so treten in diesem erzwungene Schwingungen 
auf mit gleicher Frequenz wie die erregende Kraft. In 
dem betrachteten System mögen solche erregenden 
Kräfte entweder durch äußere Ursachen, von denen die 
wichtigste der wechselnde Propellerwiderstand ist, oder 
durch innere Ursachen, wie geringe Fehler in der 
Ausbalancierung irgendeiner rotierenden Masse des 
Systems, hervorgerufen sein. Tritt in einem System eine 
erzwungene Schwingung auf, so hängt der Charakter der 
Schwingung von dem Punkte ab, an dem die erregende 
Kraft angreift, wobei sich die Knotenpunkte derart 
lagern, daß die Eigenschwingungszahlen der freien 
Enden des Systems gleich der Schwingungszahl der er- 
zwungenen Schwingung sind. (Jedes freie Ende ist als 
ein im Knotenpunkt eingespanntes System anzusehen.) 
Wird die erregende Kraft durch eine der obigen Ur- 
sachen hervorgerufen, so ist die Schwingungszahl direkt 
proportional der Prozellerdrehzahl; nimmt infolgedessen 
die Drehzahl zu, so wächst die Schwingungszahl der er- 
zwungenen Schwingung. Mit der Zunahme der Schwin- 
gungszahlen wandern die Knotenpunkte nach den freien 
Enden des Systems zu und neue Knotenpunkte treten auf. 

Abb. 1 zeigt zwei Systeme: 

A) die erzwungene Schwingung wird hervorgerufen 
durch das wechselnde Drehmoment des Propellers, 

B) die erzwungene Schwingung wird hervorgerufen 
durch mangelhafte Auswuchtung oder periodische Un- 
gleichmäßigkeiten in den Systemen des Getriebes. 
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b, d und f sind Knotenpunkte: Bei A) sind die Längen 
L, und Lə derart bemessen, daß die Eigenschwingungs- 
zahl der Massen M, und M: und der Wellen a—b und 


c—d um b und d herum gleich ist der Frequenz der er- 


SYSTEM A 
Anotenpunktebel bundd 


erregende Ar, 


SYSTEM 8 
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Abb. 1 


zwungenen Schwingung. In B) sind die Längen L,, L» und 
L: ähnlich bestimmt, 

Die durch eine erregende Kraft erzeugte Amplitude 
einer erzwungenen Schwingung hängt in erster Linie von 
der Größe der erregenden Kraft und von dem Verhält- 
nis, in dem die Frequenz dieser erregenden Kraft zu der 
Eigenschwingungszahl des Systems steht, ab. Nähert 
sich die Frequenz der erregenden Kraft einer Eigen- 
schwingungszahl des Systems, so tritt die Erscheinung 
der Resonanz auf, die sich in einem Anwachsen der 
Amplitude der Schwingung äußert. Fallen die beiden 
Frequenzen zusammen, so würden ohne die dämpfenden 
Kräfte, wie innere Reibung der Wellenleitung usw., die 
Ausschläge unendlich groß werden. Die dämpfenden 
Kräfte ändern sich mit der Amplitude derart, daß an 
Stelle eines unendlich großen Ausschlages im Resonanz- 
punkt ein Ausschlag auftritt, bei dem aufgewendete 
Kraft und dämpfende Kräfte im Gleichgewicht sind. 
Abb, 2 zeigt die theoretische Kurve a a a a einer unge- 
dämpften Schwingung und a ba einer gedämpften 
Schwingung. Für alle Werte des Dämpfungsfaktors sind 
effektive und theoretische Kurve fast gleich mit Aus- 
nahme des Bereiches von 0,8 bis 1,2 der kritischen 
Schwingungszahl. Außerhalb des Bereiches von 0,8 bis 
1,2 kann der Resonanzfaktor aus der theoretischen 
Kurve entnommen werden, ohne einen allzu großen Feh- 
ler zu begehen. Daher ist es von offensichtlichem Vor- 
teil, daß der Resonanzfaktor sich ohne Kenntnis des 
Dänfpfungsgliedes bestimmen läßt. Der durch die Re- 
sonanz hervorgerufene Multiplikationsfaktor hat die 
größte Bedeutung, Beträgt z. B. das erregende Moment 
+ 10 v. H. des Propellerdrehmomentes. 
Multiplikationsfaktor von 10 das Drehmoment auf 0 
bringen, während ein weiteres Anwachsen ein negatives 
Moment hervorrufen würde. Dadurch würde eine Un- 
terbrechung im Zahneingriff eintreten und der Bereich, 
in dem dies auftritt, würde ein ,unwirtschaftlicher Be- 
reich” („unworkable range”) sein. Es ist augenscheinlich, 
daß ein derartiges System unter solchen Umständen 
nicht befriedigend arbeiten kann. Daher ist es von größ- 
ter Bedeutung, den Resonanzfaktor bei der kritischen 
Geschwindigkeit zu bestimmen, worauf sich die wirkliche 
Resonanzkurve ergibt, aus der im Zusammenhang mit der 


Größe des erregenden Momentes die „unwirtschaft- 
lichen Bereiche" (unworkable range) bestimmt werden 
können. 


Bei einem System mit Rädergetrieben muß den Kno- 
tenpunkten besondere Aufmerksamkeit geschenkt wer- 
den, da gefährliche Zustände eintreten, wenn der Kno- 
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tenpunkt in eines der Getrieberäder fällt. In diesem 
Falle würden die Getriebe eine gleichförmige Winkel- 
geschwindigkeit annehmen und jede geringfügige perio- 
dische Unregelmäßigkeit in den Zähnen (deren Frequenz 
mit der Schwingungszahl zusammenfällt, bei der der 
Knotenpunkt im Getriebe liegt) würde eine starke zu- 
sátzliche Beanspruchung hervorrufen. Diese Bean- 
spruchungen würden noch größer werden, wenn bei 
einer System-Eigenschwingungszahl ein Knotenpunkt in 
ein Getrieberad fällt. 

Die Verfasser hatten Gelegenheit, Messungen an fünf 
Einschraubenschiffen und drei Zweischraubenschiffen, 
die alle mit Triebturbinenanlagen ausgerüstet waren, zu 
machen. Allerlei Schwierigkeiten waren im Anfang zu 
überwinden; nur durch besondere Maßnahmen, die wei- 
ter unten beschrieben werden sollen, gelang es, zuver- 
lässige Resultate zu erhalten, Einzelheiten werden nur 
von zwei Zweischrauben- und zwei Einschrauben- 
schiffen gegeben. Die Versuche mit den anderen Schiffen 
ergaben im allgemeinen gleiche Resultate. In allen 
Fällen war man bemüht, durch direkte Ablesung das 
wechselnde Drehmoment bei verschiedenen Propeller- 
stellungen zu erhalten. Der ersten Versuchsanordnung 
lag der Vorschlag von Mr. Parson zugrunde, die Ver- 
drehungsmesser auf einem Support derart zu befestigen, 
daß sie auf dem Umfang der Welle bewegt werden 
konnten. Die Verstellbarkeit war groß genug, um Ab- 
lesungen in allen Propellerstellungen zu erhalten, sogar 
bei einem dreiflügeligen Propeller. Auf Grund der Kon- 
struktion dieser Verdrehungsmesser wurden die Ab- 
lesungen in zwei Teilen gemacht. Die Lücke zwischen 
den beiden Sätzen betrug etwa 150% Schwierigkeiten 
traten dadurch auf, daß sogar bei ruhigem Wetter und 
geradem Kurs die Propellerumdrehungen sich fortgesetzt 
änderten, wenn auch nur um eine halbe Umdrehung. Da 
man eine Kurve des wechselnden Drehmomentes bei 
verschiedenen Propellerstellungen erhalten wollte, ge- 
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Resonanzfaktor 


nügte diese kleine Unregelmäßigkeit in der Drehzahl. 
um den Charakter der erhaltenen Kurve vollständig zu 
verändern. Um eine genaue Zeitmarkierung zu erhalten, 
wurde schließlich ein Chronometer mit drei Federn be- 
nutzt, bei dem die Bewegung der einen Feder durch 
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eine Uhr kontrolliert wurde, an deren Hemmung ein 
kleiner Stift befestigt war, der in ein Quecksilberbad 
tauchte und der jede Sekunde den Kontakt schloB. Die 
Stromkreise des Elektromagneten, welche die anderen 
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Abb. 3. Geschwindigkeitsschwankungen einer Welle eines 
Zweischraubenschiiles (Ruder in Hartlage) 


Anm.: Die kleinen sekundären Geschwindigkeitsschwankungen werden 
hervorgerufen durch das Rollen des Schiffes in leichter Dünung. 


beiden Federn des Chronometers kontrollierten, waren 
so angeordnet, daß sie bei jeder Umdrehung der Welle 
den Kontakt schlossen, Auf diese Weise wurde eine 
genaue Aufzeichnung der Wellenumdrehungen neben der 
Zeitmarkierung erreicht. Dieses Instrument wurde haupt- 
sächlich bei Zweischraubenschiffen benutzt, wo es 
wesentlich war, daß das Verhältnis zwischen den Ge- 
schwindigkeiten der beiden Wellen während einer Ab- 
lesung konstant blieb. Jede Ablesung, bei der die Dreh- 
zahl der einen Welle wuchs, während die der anderen 
sich verminderte, war untauglich, da es schwierig (wenn 
nicht unmöglich) war, den Einfluß der Wechselwirkung 
zwischen den Propellern zu bestimmen. Abb. 3 zeigt 
eine auf diese Art und Weise erhaltene Kurve der ver- 
änderlichen Drehzahlen, wenn das Ruder sich in Hart- 
lage befindet. 

Bei den Einschraubenschillen wurden die Drehzahlen 
direkt gezählt, wobei der Verdrehungsmesser während 
einer Umdrehung so abgelesen wurde, daß der Licht- 
strahl die Skala beispielsweise dreißigmal kreuzte und 
diese Zeit mit der Stoppuhr abgestoppt wurde. Eine 
Hauptschwierigkeit bestand darin, beim Messen die 
Kursänderungen des Schiffes festzustellen, die den Wert 
der Meßergebnisse hinfällig machten. Diese Schwierig- 
keit wurde behoben durch die Anwendung eines Pen- 
dels in Verbindung mit dem Verdrehungsmesser, wodurch 
nach jeder Ablesung eine Kursänderung festgestellt 
werden konnte. Die Ablesungen konnten dann, wenn 
nötig, wiederholt werden. 


Von dem verfügbaren Bereich wurden Diagramme 
genommen und zum Schluß von der augenblicklichen 
Drehzahl umgerechnet auf die mittlere Drehzahl für den 
ganzen Satz. Auf diese Weise erzielte man leidlich 
übereinstimmende Resultate und es wurde möglich, 
Kurven über die Veránderlichkeit des Drehmomentes 
bezogen auf die Drehzahl aufzuzeichnen und einen Ueber- 
blick zu erhalten über die Beziehung zwischen der Ver- 
änderlichkeit des Drehmomentes, der Drehzahl und der 
Schiffsgeschwindigkeit. Die so erhaltenen Torsiogramme 
ergeben die Veränderlichkeit des Drehmomentes in der 
Welle selbst. 

Die Ablesung eines Diagrammsatzes in der oben 
beschriebenen Weise erforderte eine beträchtliche Zeit 
und es zeigte sich, daß es unmöglich war, während einer 
Probefahrt Kurven für eine größere Anzahl von Ge- 
schwindigkeitsstufen zu erhalten. Um diese Schwierig- 
keiten zu überwinden, wurde ein Verdrehungsmesser 
entworfen, der die Verdrehung der Welle während einer 
Umdrehung aufzeichnete. Das Instrument ähnelt den auch 
won anderen Firmen benutzten Torsiographen. Ein ver- 
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hältnismäßig schweres Schwungrad ist auf Kugellagern auf 
einer kurzen Welle gelagert und eine leichte Aluminium- 
scheibe auf ähnliche Weise an derselben Welle befestigt. 
(Siehe Abb. 4.) Die Scheibe treibt das Schwungrad mittels 
einer weichen Feder und wird selbst durch einen Riemen 
von der Hauptwelle angetrieben. Die Scheibe ist so 
leicht, daß sie der Bewegung der Hauptwelle genau folgt, 
während die Trägheit des Schwungrades groß genug ist, 
um eine gleichmäßige Winkelgeschwindigkeit zu gewähr- 
leisten. Die Schwingungen der Welle werden auf diese 
Weise durch die Relativbewegung zwischen Scheibe und 
Schwungrad dargestellt. Diese Relativbewegung wird auf 
einen Hebel übertragen, an dem ein Schreibzeug derart 
befestigt ist, daß verschiedene Vergrößerungen der 
Schwingungsausschläge eingestellt werden können. 

Es zeigte sich jedoch, daß die für kleine Schwingungen 
benötigte große Uebersetzung so viel Reibung hatte, daß 
die Diagramme zu ungenau wurden. Daraufhin wurde 
eine von Mr. I. C. Arthur entworfene elektrische Me- 
thode der Registrierung angewendet. Das Diagramm- 
papier war auf einer isolierten Metallplatte befestigt, die 
mit der Hochspannungsklemme einer Induktionsspule ver- 
bunden war, während die andere Klemme geerdet war. 
Das Schreibzeug wurde durch eine scharfe, ungefähr 
0,5 mm vom Diagrammpapier entfernte Metallspitze er- 
setzt. Das Diagramm wurde jetzt durch eine Reihe von 
Löchern im Diagrammpapier aufgezeichnet, die durch 
eine Anzahl von der Spitze des Schreibhebels nach der 
isolierten Platte hinter dem Papier überspringende 
Funken entstanden. Die gewöhnlich mit einer Induktions- 
spule erreichbare Funkenfrequenz ist jedoch nicht hoch 
genug, um zur Aufzeichnung einer Kurve für eine schnell- 
laufende Welle, genügend dicht nebeneinander liegende 
Punkte zu erhalten. Deshalb wurde an der Niedrig- 
spannungsseite der Induktionsspule ein mechanischer 
Hochfrequenzunterbrecher angebracht. Mit Hilfe dieses 
Instrumentes war es möglich, eine größere Zahl Torsio- 
gramme bei verschiedenen Drehzahlen zu erhalten. 

Fall A. Zweischraubenschiff 450° (137,16 m) lang, 
(Block-Koeffizient œ 0,66), Die Maschine bestand aus 
Turbinen mit doppelter Zahnradübersetzung von unge- 
fähr 8000 WPS bei 130 Umdr./Min., wobei eine Schiffs- 
geschwindigkeit von œ 17 sm/Std. erzielt wurde. Die Pro- 
peller hatten je vier aufgesetzte Flügel aus Maganbronze. 

Die Eigenschwingungszahl des Systems war in diesem 
Falle zu 180/Min. berechnet worden, die kritische Dreh- 
zahl der 4. Ordnung mußte also bei 45 Umdr./ Min. liegen. 


Abb. 4 


Die Amplitude der Schwingung war so klein, daß aus den 
Ablesungen des Verdrehungsmessers keine genauen 
Kurven konstruiert werden konnten, während der Torsio- 
graph jedoch brauchbare Kurven aufzeichnete. Es gelang 
mit ihm die Amplitude der 4. Ordnung genau festzu- 
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stellen; dagegen war es nicht móglich, einen der anderen 
Bestandteile der Kurve zu eliminieren. Abb. 5 zeigt eine 
Kurve, die bei 110 Umdr./Min. aufgezeichnet wurde und 
für den Resonanzfaktor der 4. Ordnung umgerechnet ist; 
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Abb. 5. Fall Am. Propellerwiderstandsmoment 
bei 110 Umdr. ¡min 


90° 180° 270 
Propellerstellung 


Abb.6. Fall er Propellerwiderstandsmoment 
bei 69 Umdr. min 
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es ergibt sich eine Amplitude, die zwischen 8 und 12 
v. H. schwankt. Die ungleichen Höhen der vier Wellen 
zeigen die Anwesenheit einer anderen Schwingung von 
ungefähr gleicher Frequenz, die wahrscheinlich im Ge- 
triebe entsteht. Abb. 6 zeigt eine Kurve, die sich bei 
69 Umdr./Min. ergibt und die ebenfalls auf den Resonanz- 
fall umgerechnet ist; sie hat denselben Charakter und 
fast die gleiche Amplitude. 

Abb. 7 stellt einen Vergleich einer ungedämpften 
Resonanzkurve mit der gemessenen Resonanzkurve dar. 


l wirkliche Drehmomentschwankung 
Drehmomentschwankung der erregenden Kraft 
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Abb. 7. teni zwischen cp Schwingung 
und gedämpfter Schwingung aus Fall „A 


Diese Kurve bestätigt die Berechnung der kritischen 
` Geschwindigkeit, da das Maximum der Kurve (bei 44,5 
Umdr./Min.) genau mit dem berechneten Wert der kri- 
tischen Geschwindigkeit übereinstimmt. Der maximale 
Resonanzfaktor beträgt in diesem Falle nur 3,7. 
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Fall B. Zweischraubenschiff von 465’ (141,73 m} 
Länge mit einem Block-Koeffizienten von “Y 0,73. Die 
Maschinenanlage bestand aus Turbinen mit doppelter 
Räderübersetzung und einer Leistung von ungefähr 
4300 WPS bei 86 Umdr./Min., wobei eine Schiffsgeschwin- 
digkeit von etwa 135 sm/Std. erzielt wurde. Die 
Propeller waren aus Maganbronze gebaut und hatten je 
3 Flügel. 

In diesem Falle wurden die Ablesungen des Ver- 
drehungsmessers nur über einen verhältnismäßig kleinen 
Bereich ausgeführt, die nur sehr unvollständige Resultate 
ergaben. Abb. 8 ist die für den Resonanzfall umgerech- 
nete Kurve und zeigt eine dritte Ordnung mit einer Am- 
plitude von 9 v. H. und eine überlagerte 6. Ordnung, deren 
Amplitude jedoch für genaue Auswertung zu klein ist. 

FallC. Einschrauben-Oeltanker von 440° (134,11 m) 
Länge mit hinten liegender Maschine. Die Maschinen- 
anlage bestand aus einer Getriebeturbine mit doppelter 
Uebersetzung von ungefähr 3100 WPS Leistung bei ~ 75 
Umdr./Min. und einer Schiffsgeschwindigkeit von ~ 11,75 
sm.'Std, 

Bei Anordnung mit einem vierflügeligen Propeller 
lag die kritische Drehzahl 4. Ordnung nur einige 10 v, H. 
unter der vollen Drehzahl. Aus diesem Grunde wurde 
der Wellendurchmesser vergrößert und ein dreiflügeliger 
Propeller eingebaut, um die Eigenschwingungszahl weiter 
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Abb. 8. Fall „B“. Propellerwiderstandsmoment 
bei 73,4 Umdr./min 


von der normalen Drehzahl zu entfernen. Die in Abb. 9 
bis 14 gezeigten Kurven sind aus den Abmessungen des 
Verdrehungsmessers konstruiert; hierbei berührte der 
Propellerkreis gerade die Wasseroberfläche. Der die 
Skala enthaltende Kasten des Verdrehungsmessers wurde 
nach jeder Ablesung um 5,8% verdreht, so daß ein Gesamt- 
winkel von 94,5° möglich war. Die Ablesungen von dem 
einen Spiegel des Verdrehungsmessers wurden von 
denen des anderen durch einen Winkel von 153° ge- 
trennt. Die korrigierten Ablesungen sind über den Pro- 
pellerwinkeln aufgetragen, wobei ein Propellerflügel 
senkrecht nach oben zeigt bei 0°, 120% 240° und 360°. 
Die Ablesungen des Schwingungsmessers links vom 
Nullpunkt im Diagramm ergeben eine Kurve von 72,8° 
bis 167,2° und diejenigen rechts vom Nullpunkt eine 
Kurve von 279,20 bis 14,20, 


Die Torsionsschwingungen werden hervorgerufen 
durch den wechselnden Widerstand, den ein Propellerflügel 
dadurch erfährt, daß er in seiner oberen Stellung ent- 
lastet und in seiner unteren Stellung höher belastet ist, 
gegenüber der mittleren Belastung. Beträchtliche Mei- 
nungsverschiedenheiten bestehen über den Einfluß der 
letzteren Widerstandsänderung. Hat nur der erste Ein- 
fluß größere Bedeutung, so entsteht eine Schwingung 
3, Ordnung, sind beide Impulse annähernd gleich, so ent- 
steht eine Schwingung 6. Ordnung. 

Bei einer Schwankung des Drehmomentes mit einer 
Periode von 60° Propellerwinkel, würde die kritische Ge- 
schwindigkeit des Systems im Falle A zwischen 47 und 
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Abb 9. Fall CH. Propellerdrehmoment 
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Abb. 10. Fall ,C*. Propellerdrehmoment 


48 Umdr./Min. liegen und unter der Annahme einer 
Periode von 120° würde die kritische Geschwindigkeit 
zwischen 94 und 96 Umdr./Min. liegen. 

Die Kurven C und D Abb. 9 wurden am 20. und 
21. Juli 1921 zwischen London und Dover aufgenommen. 
Kurve D läßt die Schwierigkeit erkennen, bei bewegter 
See auch nur annähernd genaue Ablesungen des Ver- 
drehungsmessers zu erhalten. Kurve C wurde bei einer 
mäßig bewegten 
See erhalten, wo- 
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Abb. 11. Fall „C". Propellerdrehmoment 
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Abb. 12. Fall”,C". Propellerdrehmoment 
che Ablesungen ausgelassen, die augenscheinlich unrichtig 
waren (wie z. B. die Ablesungen bei 350,5" in Kurve E). 
In Kurve L (Abb, 13) sind die Mittelwerte aus den 
Ablesungen durch eine Kurve verbunden. Die Gestalt 
der Kurve zwischen 167% und 280° sowie zwischen 14° 
und 73° ist angenommen und durch eine gestrichelte Linie 
dargestellt. Die resultierende Kurve ist augenscheinlich 
eine Schwingung 3. Ordnung mit einer übergelagerten 
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Abb. 13. Fall „C". Propellerdrehmoment 


Die ausgezogene Linie ist ein Mittelwert aus den Kurven ,E* bis ,K* . 
Strichpunktierte Linie = Schwin ung 3. Ordnung Geschwindigkeit: 68,2 Umdr./min 
Mittlere Ablesung = 63 urbinenleistung: 2325 WPS 

Amplitude 3. Ordnung = cu 20 v. H. bei 0,72 der kritischen Geschwindigkeit 


` Propellerdrehmomentschwankung 3. Ordnung = 5 = 095 v.H. 
Amplitude 6. Ordnung = av 10 v. H. bei 1,45 der kritischen Geschwindigkeit 
` Propellerdrehmomentschwankung 6. Ordnung = Ger = (111 e H. 
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Linie eingezeich- 
net, Die Ampli- 
tude der beiden 
Schwingungen 
kann nun bestimmt 
werden. Dividiert 
man diese Ampli- 
tuden durch ihren 
Resonanzfaktor. 


keit während der ganzen Zeit liefen, sind die erhaltenen 
Torsiogramme als einwandfrei anzusehen. Die Kurve L 
in Abb. 13 ist aus den Mittelwerten der Kurven E bis K, 
die alle auf 68,2 Umdr./Min. umgerechnet sind, konstru- 
iert. Bei der Berechnung des Mittelwertes wurden sol- 


so erhält man die Werte für das Schwanken des 
Propellerdrehmomentes; dieses beträgt 9,5 v. H. für die 
3. Ordnung und 11 v. H. für die 6. Ordnung. Die Schwin- 
gung der 3. Ordnung liegt unterhalb ihrer kritischen 
Geschwindigkeit. Sie hat zu gleicher Zeit größtes 
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Wellendrehmoment und größtes Propellerwiderstands- 
moment. Die Schwingung 6. Ordnung liegt über ihrer 
kritischen Geschwindigkeit. Hierbei ergibt sich ein maxi- 
males Drehmoment in der Welle, wenn das Propeller- 


- widerstandsmoment am kleinsten ist. 
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Abb. 14. Fall „C“. Propellerwiderstandsmoment 


Die Kurve des Propellerwiderstandsmomentes ist berechnet aus der 
mittleren Amplitude von Kurve „L“ und für den Resonanzfall umgerechnet. 


Die Kurve N (Abb. 14) ist gezeichnet aus den Mittel- 
werten des wechselnden Propellerdrehmomentes der 
Kurve L (Abb. 13); die Schwingung 6. Ordnung verhält 
sich dabei umgekehrt wie oben erklärt. 


Abb. 15 stellt das bekannte Diagramm der Nach- 
stromverteilung dar, wie es durch den Vortrag von 
R. I. Walker und S. S. Cook vor der „Institution of Naval 
Architects” am 17. März 1921 veröffentlicht wurde. Die 
Nachstromverteilung für das in Frage kommende Schiff 
ähnelt der in diesem Diagramm gezeigten. Die abge- 
leitete Kurve des wechselnden Drohmomentes stimmt 
genau mit dieser Nachstromverteilung überein. Die kri- 
tische Geschwindigkeit bei diesem Schiff konnte durch 
Messung im Maschinenraum festgestellt werden. Es 
ergab sich, daß sie ungefähr 2 v. H. niedriger lag als be- 
rechnet war. 

‚ Obgleich keine Resonanzkurve erhalten war, die den 
maximalen Resonanzfaktor angab, zeigte sich aus den 
Ablesungen des Verdrehungsmessers dennoch, daß bei der 
kritischen Geschwindigkeit ein Abheben der Zahn- 
flanken über einen Bereich von 1 bis 2 Umdrehungen 
eintrat. Die 6. Ordnung hat nur eine Amplitude von 
+5 v. H., woraus sich ein größter Multiplikationsfaktor 
von etwa 20 ergibt. Es muß allerdings daran erinnert 
werden, daß ein Ausnahmefall vorliegt, da die kurze 
Wellenleitung und die Verstärkung der Wellenleitung aus 
den oben angegebenen Gründen beide zur Verkleinerung 
des Dämpfungsfaktors und zur Vergrößerung des Multi- 
plikationfaktors beitragen; es ist unwahrscheinlich, daß 


Abb. 15. Nachstromverteiluag nach geg von „San Fernando” 


Bedeutung der Zahlen: 


worin v = Geschwindigkeit des Modells 
v; = Geschw. des Kielwassers durch die Schraube 


unter normalen Umstánden dieser Faktor auch nur an- 
náhernd den Wert 20 erreichen wird. 

Fall D. Das Schiff ähnelt demjenigen im Falle C; 
im Gegensatz hierzu war es mit einem vierfliigeligen 
Propeller von 18'6” (5,64 m) ausgerüstet. Infolge An- 
ordnung des vierflügeligen Propellers fiel die kritische 
Geschwindigkeit des Systems wieder in gefährliche Nähe 
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der Vollastdrehzahl, Der Wellendurchmesser wurde daher 
verstärkt, um die Eigenschwingungszahl zu vergrößern. 
Dadurch stieg die Frequenz der Einknotenschwingung auf 
6,9/Sek. entsprechend einer kritischen Drehzahl von un- 
gefähr 51,5 für die 8. Ordnung und von 103 Umdr.; Min. 
für die 4. Ordnung. Während der Pfahlprobe dieses 
Schiffes wurden Messungen mit dem Torsiographen ge- 
macht, wobei der Propeller etwa 60 v. H. eintauchte. 
Die Umdrehungszahl betrug 45/Min., d. h. 0,875 von der 
kritischen Drehzahl der 8. Ordnung, und 0,437 von der 
kritischen Drehzahl der 4. Ordnung; der Multiplikations- 
faktor betrug 4 bzw. 1,24. Abb. 16 zeigt die mit dem 
Torsiographen erhaltene unkorrigierte Kurve. Es ergibt 
sich eine 8. Ordnung mit wechselnder Amplitude. Bei 
oberflächlichem Betrachten scheint keine andere Fre- 
quenz darin enthalten zu sein. Bei der Analyse der 
Kurve stellte sich jedoch heraus, daß die Aenderung 
der Größe der Amplitude durch eine 4. Ordnung und 
eine 6,7 Ordnung hervorgerufen wurde. Eine Zusammen- 
setzung der Kurven 4. und 8. Ordnung zeigt Kurve B in 
Abb. 16, die für den Resonanzfall umgerechnet ist. Die 
Amplitude beträgt 30 v. H. Kurve A (Abb. 17) stammt 
aus Ablesungen des Verdrehungsmessers, wobei die 
Spitzen der Propellerfliigel 7’ (2,13 m) eintauchten. Die 
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Drehmomeatschwankung 
bei der Piablprobe 


Abb. 16. Fall äs, 


Kurve ist für den Resonanzfall umgerechnet worden uad 
besteht aus einer: 

1. Ordnung mit der Amplitude 13,7 v. H. 
37v.H. 
4. LU DU (UI II 10,5 V. H. 


Die Gestalt der unkorrigierten Kurve zeigte eine 
8. Ordnung; die Amplitude war jedoch so klein, daß sie 
nicht gemessen werden konnte. Eine Umrechnung mit 
ihrem Resonanzfaktor würde eine Größe von ungefähr 
0,5 v. H. ergeben. In den Kurven, die in der Nähe der 
kritischen Geschwindigkeit der 8, Ordnung mit dem Tor- 
siographen aufgenommen wurden, ergab sich eine Ampli- 
tude von ungefähr 9 v. H. Hieraus läßt sich folgern, daß 
in diesem Schiff ein Größtwert des Resonanzfaktors von 
ungefähr 20 erwartet werden kann, welcher mit dem 
Resultat im Falle C übereinstimmt. Die Kurve B in 
‚Abb. 17 ergab sich, als der Propeller 90 v. H. eingetaucht 
war bei einer Drehzahl von 54,5. Es treten die gleichen 
Bestandteile wie in Kurve A auf; jedoch weisen die 
Amplituden -beträchtliche Unterschiede auf: 


1. Ordnung Amplitude 9,7 v. H. 
2 


2, ” 19 u" LU 


LU (1) 3.2 Y, H. 
4. ” nu 7 2 v, H. 
8. Y o 0,7 V. H. 


Der Wert der 8. Ordnung ist nur angenähert be- 
stimmt, da diese so nahe ihrer kritischen Geschwindig- 
keit liegt, daß die Dämpfung einen beträchtlichen Einflud 
auf den Resonanzfaktor hat. Der oben angegebene Werl 
von 0,7 v. H. ist unter der Annahme berechnet worden. 
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daß der Multiplikationsfaktor im Resonanzpunkt 20 be- 


trägt, woraus sich ein Faktor von 6,5 bei 54,5 Umdr./Min. - 


ergibt. Es muß wieder daran erinnert werden, daß die 
Möglichkeit eines so großen Multiplikationsfaktors durch 
die. abnormalen Umstände in diesem Schiffe bewirkt 
wurde. Beim Aufzeichnen der obigen Kurve wurde ange- 
nommen, daß die 1. Ordnung durch den Propeller hervor- 
gerufen wird. Es ist jedoch auch möglich, daß sie in dem 
langsam laufenden Getrieberad entsteht; mt Rücksicht 
auf ihre Größe ist dies jedoch wenig wahrscheinlich. 


Bei diesem Schiffe traten in sämtlichen Torsio- 
grammen Schwingungen mıt einer Frequenz von 
6,72/Umdr. der Propellerwelle auf. Es ist dieses der 
erste Fall, daß eine Schwingung von einer anderen Fre- 
quenz als einem ganzen Vielfachen der Propeller- 
umdrehungen genau festgestellt wurde, Da in diesem 
Falle das zweite Uebersetzungsverhältnis 6,72 war, so ist 
es sehr wahrscheinlich, daß die Schwingung durch eine 
Unregelmäßigkeit des Rades oder des Ritzels der 
Zwischenwelle hervorgerufen wurde. Eine typische Kurve 
hierfür zeigt Abb. 18. Die darin enthaltenen Merkmale 
treten in allen Diagrammen bei der gleichen Drehzahl 


Abb. 17. Fall „D“. 


Kurve Au Propellerdrehmoment bei 73,5 Umdr./min 
Kurve „B“ Propellerdrehmoment bei 54,5 Umdr./min 


auf. Die bei diesem Schiffe beobachteten Schwingungen, 
die direkt durch einen Fehler des Getriebes erklärt 
wurden, sind in einem anderen Schiffe desselben Typs be- 
stätigt worden. Es wurden dabei Diagramme auf dem 
Prüfstand und auf See genommen, die ähnliche Schwin- 
gungen aufwiesen, obgleich die beobachteten Amplituden 
in beiden Fällen beträchtlich voneinander abwichen. 


Um zu dem Diagramm in Abb. 18 zurückzukehren: 
Die Schwingung besteht offenbar aus zwei verschiedenen 
Schwingungen, deren Frequenzen nicht viel voneinander 
abweichen. Kurve A ist durch den Torsiographen direkt 
aufgezeichnet worden, Kurve B stellt eine Sinuslinie mit 
einer Frequenz von 8/Umdr. dar. Kurve D ist aus B und 
C zusammengesetzt. Es ergibt sich, daß die zusammen- 
gesetzte Kurve in bemerkenswerter Weise mit Kurve A 
übereinstimmt. Eine unwesentliche Abweichung zwischen 
A und B rührt wahrscheinlich von dem Vorhandensein 
einer 4. Ordnung her, die jedoch bei dieser Umdrehung 
— 50,7 Umdr./Min. — nur eine sehr kleine Amplitude 
besitzt. 

Die Amplitude einer von einem Fehler im Ueber- 
setzungs-Getriebe herrührenden Schwingung ist direkt 
proportional der Verdrehung der Getriebewelle. In dem 
in Frage kommenden Fall waren die Getriebe beider 
Uebersetzungen mit elastischen Wellen versehen und 
durch die Elastizität dieser Wellen wurde die Amplitude 


an. 
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so begrenzt, daß die Beanspruchungen der Zähne in 
mäßigen Grenzen blieben. 

Fall E. Als Vergleich mit den obigen Resultaten 
kann die Kurye der Drehmomentschwankung von SS. 
„San Fernando” dienen, die aus den von Walker und 


360° we asus 


Abb. 18. Fall „D“. Torsiogramm bei 50,7 Umdr.|min 


Cook veröffentlichten MeBergebnissen berechnet ist (Vor- 
trag vor der „Institution of Naval Architects” im März 
1921). Die Messungen waren bei 61,3 Umdr./Min. ge- 
macht worden gleich 0,875 der kritischen Drehzahl, die 
bei 70 festgestellt war. Der ungedämpfte Resonanz- 
faktor würde 4,3 betragen. Der Multiplikationsfaktor bei 
der kritischen Geschwindigkeit wird wahrscheinlich nicht 
kleiner sein als 10, woraus sich ein Faktor von 4 bei 
0,875 der kritischen Geschwindigkeit ergibt. Mit diesem 
Faktor ist die Propellerwiderstandskurve in Abb. 19 
aus den erwähnten Angaben berechnet worden, Es er- 
gibt sich eir& auffallende Uebereinstimmung mit den 
in Fall D erhaltenen Resultaten. 


SchluBiolgerung. 


Bei der Betrachtung von Schwingungen, die vom 
Propeller herrühren, müssen als wichtigste Faktoren die 
kritischen Geschwindigkeiten, die wirklichen Schwan- 
kungen des Propellerdrehmomentes und der Multiplika- 
tionsfaktor im Resonanzfalle genau bekannt sein. Was 
die Eigenschwingungszahlen eines Systems betrifft, so 
wurde in allen Fállen, bei denen sie gemessen werden 
konnten, ein Fehler von nur 1—2 v. H. gegenüber den 
berechneten Eigenschwingungszahlen festgestellt. 


Drehmoment inv.# 


-Abb. 19. 
Propellerwiderstandsmoment bei 61,3 Umdr./min 


„San Fernando". 


Die verfügbaren Daten sind unzureichend, um eine 
allgemeine Formel für die Schwankungen des Propeller- 
drehmomentes aufzustellen weg-n der zahlreichen darin 
enthaltenen unkontrollierbaren Faktoren. Andererseits 
scheint bei jeder Eintauchtiefe des Propellers und jeder 
Schiffsgeschwindigkeit die Schwankung 10 v. H. nicht 


zu überschreiten. 
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(Anmerkung: Es muß daran erinnert werden, daß 
sich diese Angaben auf Drehmomentschwankungen be- 
ziehen, bei denen der Propeller mit konstanter Eintauch- 
tiefe arbeitet, wobei die Frequenz durch die Umdrehungs- 
zahl bestimmt wird. Die Drehmomentschwankungen bei 
einem schwer stampfenden Schiff sind natürlich viel 
größer und von vollkommen anderem Charakter.) 

Die Amplitude von + 15 v. H., die im Falle D bei 
der Pfahlprobe erhalten wurde, ist größer als diejenige, 
die bei derselben Eintauchtiefe auf See aufgetreten 
wäre, was durch die besonderen Umstände eines ver- 
täuten Schiffes zu erklären ist. 

Der durch die Resonanz hervorgerufene Multiplika- 
tionsfaktor schwankt bei den verschiedenen Anlagen 
in ziemlich großen Grenzen. Bei den Schiffen, wo die 
Maschine in der Mitte liegt, ist die Dämpfung groß, wie 
durch die Resultate im Falle A bewiesen wird (Abb. 7); 
der Multiplikationsfaktor ist klein. Bei hinten liegender 
Maschine und kurzer steifer Propellerwelle ist die 
Dämpfung sehr viel kleiner und der Multiplikations- 
faktor kann beträchtlich anwachsen. Die dämpfenden 
Einflüsse ändern sich mit dem Drehmoment und der 
Drehzahl und der Multiplikationsfaktor wächst propor- 
tional mit den größer werdenden Kräften. 

Es ist zweifelhaft, daß beim Resonanzfall unter 
„halbe Kraft” der Multiplikationsfaktor so groß wird, 
daß ein Abheben der Zahnflanken auftritt und ein un- 
wirtschaftlicher Bereich („unworkable range”) auftritt. 
Tritt Resonanz bei größerer Geschwindigkeit als „halbe 
Kraft” auf, so kann ein Abheben der Zahnflanken und 
deshalb ein unwirtschaftlicher Bereich („unworkable 
range‘) eintreten. Dieser wird jedoch nur sehr klein 
sein und die Möglichkeit seines Zusammentreffens mit 
der normalen Drehzahl kann leicht vermieden werden, 
wenn dieses Problem während der Konstruktion berück- 
sichtigt wird. Y 

Die Möglichkeit, daß Schwingungen auftreten, die 
durch andere Ursachen als durch den Propeller hervor- 
gerufen werden, ist nicht groß. Sollten sie jedoch auf- 
treten, so können die Schwingungen in dem Falle ge- 
fährlich werden, wenn der Knotenpunkt der erzwungenen 
Schwingung in das die Schwingung verursachende Ge- 
triebe fällt. Hier ist es also möglich, bei der Konstruk- 
tion einer Anlage solch einen Zustand bei normaler 
Drehzahl zu vermeiden. Es ist zu bemerken, daß Schwin- 
gungen, die durch andere Ursachen als durch den Pro- 


Allgemeines 
Völkerrechtliche Probleme der Kriegsluftiahrt. Die 


völkerrechtlichen Probleme, die durch die Verwendung 
von Luftfahrzeugen im Kriege entstehen, wurden kürz- 
lich im Haag von einer Kommission beraten, die auf 
Grund von Entschließungen auf der Washingtoner Ab- 
rüstungskonferenz von den Vereinigten Staaten, Groß- 
britannien. Frankreich, 
wurde. Es sollten folgende Fragen erörtert werden: 
a) Entsprechen die augenblicklich gültigen völkerrecht- 
lichen Regeln dem neuen Verteidigungs- und Angriffs- 
mittel durch Luftfahrzeuge, b) wenn nicht, welche Aen- 
derungen sind nötig? 

Das zu lösende Problem wird in einem Aufsatze des 
Aeronautical Digest (Januarheft 1923) in folgende Einzel- 
fragen zergliedert: 1. Anhalten und Untersuchen von 
Handelsschiffen durch Luftfahrzeuge, 2. Kaperung durch 
Luftfahrzeuge, 3. Bombenabwurf auf unbefestigte Orte, 
4, Bombenabwurf auf Einrichtungen der Kriegsindustrie, 
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peller oder das langsam laufende Getrieberad hervorge- 
rufen werden, nur durch solche Instrumente wie der 
Torsiograph aufgedeckt werden können; nur Schwingun- 
gen, deren Frequenz gleich oder ein Vielfaches der Pro- 
pellerumdrehungen ist, können aus direkten Ablesungen 
des Verdrehungsmessers aufgezeichnet werden. 


Ueber die Möglichkeit periodischer Unregelmäßig- 
keiten, die durch das Getriebe hervorgerufen werden, 
haben verschiedene Erörterungen stattgefunden. Es be- 
stehen über die Größe solcher Unregelmäßigkeiten be- 
trächtliche Meinungsverschiedenheiten. In dem oben er- 
wähnten Falle D wurde das Getriebe mit besonderer 
Sorgfalt durch eine Firma von gutem Ruf hergestellt. 
Bei der Besichtigung nach den Versuchen ergab sich, 
daß die Zahnberührung fortlaufend über fast die volle 
Breite stattgefunden hatte; das Getriebe hatte bemer- 
kenswert ruhig gelaufen. Trotzdem ergaben sich durch 
starre Anordnung und Unregelmäßigkeiten im Getriebe 
beträchtliche Beanspruchungen. Es besteht kein Zweifel, 
daß die Ungenauigkeiten so groß werden können, daß 
man sich vor dem Schaden, den sie möglicherweise ver- 
ursachen können, hüten muß. 


Die Einführung elastischer Wellen zwischen Turbine 
und erstem Ritzel und zwischen erstem Getrieberad und 
zweitem Ritzel scheint die befriedigendste Lösung zu bil- 
den, um die Amplitude und die Folgen der Schwingungen 
solcher Zahnunregelmäßigkeiten auf das geringste Mab 
zurückzuführen. Durch diese Mittel können sie auf ein 
zulässiges Maß zurückgeführt werden, bis auf gewisse 
Fälle, wo sie mit kritischen Geschwindigkeiten zusam- 
menfallen; diese Fälle können jedoch bei der Konstruk- 
tion des Getriebes berücksichtigt werden. 


Die Ursachen der eingetretenen Unfälle scheinen 
nicht angeborene Fehler des doppelten Uebersetzungs- 
triebes zu sein. Die Anwendung solcher Getriebe für 
Schiffsantrieb hat es jedoch nötig gemacht, daß die An- 
lagen auf Torsionsschwingungen gründlich untersucht 
wurden. Die dazu erforderlichen Berechnungen sind, ob- 
wohl etwas zeitraubend, verhältnismäßig einfach. Aehn- 
lich liegt der Fall bei dünnen Turbinenwellen, bei denen 
schon längst hinreichende Berechnungsmethoden zur 
Vermeidung aller kritischen Geschwindigkeiten gefunden 
worden sind. Es erscheint nicht unwahrscheinlich, daß 
ähnliche Vorsichtsmaßregeln zum Schutze einer Ge- 
triebeanlage getroffen werden können. Kl. 


5. Schutz und Kenntlichmachung von Krankenhäusern, 
Kirchen und Schulen gegen Fliegerangriffe, 6. Behand- 
lung der Zivilluftfahrzeuge und ihrer Besatzungen im 
Kriegsfalle, 7. Blockade durch Luftfahrzeuge, 8. Be- 
handlung der Luftambulanzen. (Nachrichten für Luft- 
fahrer, 13. Mai 1923.) 


Nach einer Havas-Meldung vom 24. Juni 1923 aus 
Washington ist den an der Washingtoner Konferenz 
seinerzeit beteiligt gewesenen Mächten ein von einem 
Rechtsausschuß fertiggestellter internationaler Gesetz- 
entwurf über ein Verbot, Städte von Flugzeugen oder 
Luftschiffen aus mit Bomben zu bewerfen, mitgeteilt 
worden. Bombenwurf aus der Luft soll gegen Truppen, 
militärische Depots, Fabriken für Kriegsmaterial und 
militärischen Zwecken dienende Eisenbahnen oder andere 
Verkehrsmittel gestattet sein. 

Unter Borahs Führung ersuchte am 9, Juni 1923 
eine Anzahl bekannter Senatoren den Präsidenten Har- 
ding, eine neue internationale Konferenz zur Abschaf- 
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fung von Unterseebooten und Giftgasen einzuberufen, zu 
der auch Deutschland zugelassen werden sollte. Prási- 
dent Harding erwiderte, daß er den gegenwärtigen Zeit- 
punkt für unzweckmäßig halte. Gre Tel., 10. Juni 1923.) 


England 


Die Gelährdung der Riistungsindustrie. Die englische 
Rüstungsindustrie ist vor dem völligen Ruin nur durch 
den Bau der beiden neuen Schlachtschiffe gerettet 
worden. Nach deren Fertigstellung ergibt sich aber ein 
Stillstand der Neubautätigkeit für eine ganze Reihe von 
Jahren. Man kann nicht erwarten, daß die betreffenden 
Firmen alljährlich große Summen aufwenden werden, 
um Maschinen instandzuhalten, für die kein Bedürfnis 
vorhanden ist. Das Problem wird auch noch dadurch 
kompliziert, daß Werkstattseinrichtungen, die speziellen 
Rüstungszwecken zu dienen bestimmt sind, für andere 
Zwecke kaum verwendet werden können. Wenn also 
die Regierung nicht große Unterstützungssummen zahlt, 
werden diese Maschinen wohl der Zerstörung anheim- 
fallen. Wenn indessen die Admiralität nach wie vor 
von der Ueberlegenheit des Schlachtschiffs über die 
Kleinwaffen überzeugt ist, dann ist es unlogisch, 10 
Millionen für eine neue Großkampfbasis auszugeben, 
ohne zugleich auch Schritte zu tun, um die Werkstatts- 
anlagen zu erhalten, die allein den Bau weiterer Schlacht- 
schiffeinheiten bei etwa wieder eintretendem Bedarf er- 


möglichen. (The Naval and Military Record, 11. Juli 
1923.) nn 
Stützpunkte. Im Unterhause kam es am 19. Juli bei 


Beratung einer Marineforderung von neuem zu einer 
Aussprache über Singapore. Der Antrag, die Forde- 
rung wesentlich zu kürzen, wurde schl'eßlich mit 217 
gegen 130 Stimmen abgelehnt. Die Redner der Oppo- 
sition, Lambert, Kapitän Benn u. a., aber auch einige 
Unionisten empfahlen, mit dem Ausbau des Flotten- 
stützpunktes zu warten, bis sich im Herbst die Reichs- 
konferenz darüber entschieden habe. Von allen Seiten 
wurde unumwunden zugegeben, daß die in Aussicht ge- 
nommene Maßnahme nur die Möglichkeit eines Krieges 
mit Japan ins Auge fasse. An Einwänden gegen den 
Ausbau des Stützpunktes wurde u. a. ins Feld geführt: 
Der Ausbau verletze den Geist des Washingtoner Ver- 
trages und bedeute den Beginn eines neuen, mit Sicher- 
heit wieder zum Kriege führenden Wettrüstens sowie 
eine Drohung gegen den alten Freund und Bundes- 
genossen Japan. Er sei überdies zwecklos, denn die 
Linienschiffe, für die er bestimmt sei, seien durch die 
Entwicklung der Unterseeboote und der Flugwaffe 
überholt. m in Singapore an Linienschiffen gleich 
stark zu sein wie Japan, werde die Verdoppelung der 
englischen Flotte nötig werden. Die Ausgaben für die 
Docks seien nur ein kleiner Bruchteil der Gesamtkosten, 
die für die Befestigung, Besatzung und Luftverteidigungs- 
anlage nötig werden würden. Auch könne Singapore 
von der Landseite her erobert werden; und schließlich, 
der Krieg und seine Vorbereitung seien als unchristlich 
zu verdammen. — Der Erste Lord der Admiralität, 
Amery, tat die Einwände, die weitere Verstärkung Singa- 
pores als Flottenstützpunkt verletze den Geist des 
Washingtoner Vertrages und bedeute eine Angriffs- 
round ur Japan, als lächerlich ab. Als im Washing- 
toner Abkommen der 110. Längengrad als Grenze der 
nicht zu befestigenden Zone gewählt wurde, seien sich 
alle Delegierten darüber klar Ben ca Singapore 
außerhalb derselben liege und England dort völlig freie 
Hand behalte. Unmittelbar an der Nordgrenze der aus- 
er Zone lägen die japanischen Hauptinseln. 
apan sei gegenwärtig dabei, seine Werften und Kriegs- 
häfen auszubauen, und verwende z. B. in diesem Jahre 
mehr als 2Millionen £ darauf. Die Vereinigten Staaten 
verstärkten im Osten und Süden der Zone ihre Befesti- 
gungen. Wenn England an einen Angriff und eine Be- 
herrschung des Ostens dächte, würde es sich dann der 
wirksamen Benutzung Hongkongs, eines ausgezeichneten 
Stützpunktes, beraubt und sich 1500 sm weiter zurück- 
gezogen haben? Singapore liege von Yokohama soweit 
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entfernt wie Gibraltar von Boston. Würde man etwa 
die Anlage eines Docks in Gibraltar als eine Bedrohung 
der Vereinigten Staaten bezeichnen? Alles, was Eng- 
land in jenen Gewässern vorhabe, sei die Indiensthaltung 
einer Flotte von der Art und Größe, wie man sie um die 
Zeit von 1911 erwogen habe. Gleichzeitig wünsche es 
imstande zu sein, falls etwa seine Stellung im Osten 
ernstlich bedroht würde, seine Hauptflotte zur Hilfe 
herauszunehmen. Es habe eine Zeit gegeben, in der Eng- 
land es sich habe leisten können, eine mächtige Flotte 
im Mittelmeer und im Fernen Osten zu halten; heute 
könne es das nicht mehr. Der Washingtoner Vertrag 
habe es auf die engen Grenzen des Eine Macht Map. 
stabes heruntergedrückt. Nun aber müsse es wenigstens 
imstande sein, jenen Eine-Macht-Maßstab anzuwenden, 
wo seine Interessen bedroht würden. Seine Flotte müsse 
beweglich sein, müsse Bunker- und Reparaturstationen 
haben. Der geplante Ausbau erfordere nur 50 % mehr 
als ein einziges Großkampfschiff. Singapore solle kein 
Stützpunkt ersten Ranges werden, kein mächtiger 
Waffenplatz. Eine militärische Besatzung liege dort seit 
40 Jahren. (Times, 20. Juli 1923.) 

In einem Pressegespräch bemerkte Graf Uchida, der 
japanische Außenminister, Japan habe mit England keine 
Verständigung über den Singapore-Plan. Der Plan lasse 
sich durch das Erlöschen des englisch-japanischen Bünd- 
nisses rechtfertigen. Er widerstreite in vieler Beziehung 
dem Geiste des Washingtoner Vertrages; aber das seı 
eine innere Angelegenheit Englands. Japan könne ihm 
nicht dreinreden, In den englisch-japanischen Beziehun- 
gen sei nichts, was ein derartig weitreichendes Unter- 
nehmen wie den Stützpunkt Singapore nötig mache. Die 
a gung, sei jedoch von englischen Staats- 
männern, wie Lord Grey, begonnen worden, nicht von 
den Japanern. — Der Marineminister, Admiral Takarabe, 
sagte, England sei vor Eröffnung der Washingtoner Kon- 
ferenz schon für den Plan gewesen, die Marinesachver- 
ständigen der Mächte hätten davon gewußt. Japan 
müsse sich jetzt um seine Landesverteidigung kümmern, 
da Singapore nur 2 Tagereisen von Formosa entfernt 
liege. RÉI? 23. Juli 1923.) 

Der Erste Seelord begründete in einer Geheim- 
sitzung am 28. Juni vor etwa 60 Parlamentsmitgliedern 
die Wahl Singapores als Flottenstützpunkt. Nach Times 
hat seine Darlegung tiefen Eindruck gemacht. Singa- 
pores e schreibt Times, ist einzigartig. Es ist nicht 
nur das Tor vom Westen in den Stillen Ozean, es ist 
ein natürlicher strategischer Angelpunkt. Die Dampfer 
von 50 Linien laufen es an; es deckt strategisch die Zu- 
gänge nach Indien, die Oelquellen von Burma und liegt 
in der Flanke der Zugangswege nach Australien und 
Neuseeland. Die Gewässer dort haben wenig Seegang. 
Arbeitskräfte und Material sind reichlich verfügbar. Eng- 
land hat im Fernen Osten eine ungeheure Verantwor- 
tung auf sich genommen; es muß stark genug sein, sie 
zu tragen, oder seine Stellung als Weltmacht aufgeben. 
Das Britische Gemeinwesen der Nationen, vertreten im 
Stillen Ozean wie im Südatlantischen und in nordamerika- 
nischen Gewässern, ist der Bannerträger gewisser 
Grundsätze, und Millionen, die dem Reich nicht ange- 
hören, stehen mit unseren eigenen Untertanen zusam- 
men und schauen auf uns als Verteidiger dieser Grund- 
sëtze, Unsere Sicherheit hängt gänzlich von unseren 
Seeverbindungen ab. Die Verteidigung dieser Verbin- 
dungen ist die erste Aufgabe unserer Marine, die mit 


dem Schutz dieser Inseln zusammenfällt. Ohne Stütz- 
punkte zur Instandsetzung und Versorgung an gewissen 
strategischen Stellen draußen sind der Kampfbereich, 


die Beweglichkeit und die Schlagfertigkeit einer Flotte 
begrenzt und so gut wie auf die heimischen Gewässer 
beschränkt. Das gilt für alle Flotten, mögen sie nun aus 
Linienschiffen, Kreuzern und Flugzeugträgern und ihrem 
Zubehör bestehen oder aus einer Vereinigung dieser 
Fahrzeuge. Der Hafen von Singapore kann gegenwärtig 
gegen See- und Luftangriff neuester Art nicht verteidigt 
werden. Um ihn zu einem brauchbaren Stützpunkt zu 
machen, müssen seine Anlagen. Docks haben und die 
Brennstoffauffüllung sowie die Ergänzung von Armie- 
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rung und Munition ermóglichen. — Die dagegen er- 
hobenen Einwendungen sprechen von Sparsamkeit, Wa- 
shingtoner Vertrag und o Sparsamkeit übt 
die Regierung, wo sie kann. Die Kosten für Singapore 
werden auf rund 10,5 Mill. Pfd. Sterl. geschätzt, die sich 
auf 10 Jahre verteilen, wobei auf die beiden nächsten 
Jahre nur 200 000 Did. Sterl. entfallen werden. Bei Ab- 
schluB des Washingtoner Abkommens haben die Ma- 
rinesachverstándigen gar wohl an Singapore gedacht, 
als sie es von der Geltung des Vertrages ausnahmen. 
Der Vorwurf der Uebereilung fußt auf dem Ruf: Zum 
alten Eisen mit den Linienschiffen! Aber er trifft nicht 
zu. Flugzeugträger haben die gleichen Abmessungen 
wie Linienschiffe und brauchen ebenso wie sie Dock- 
gelegenheit und Schutz. Im übrigen sind Luftfahrzeuge 
noch nicht gefechtsfähig bei jedem Wetter und können 
als ausschlaggebende Waffe nicht gelten. (Times, 30. 
Juni 1923.) 

Trockendock für Singapore. Wie Amery, der Erste 
Lord der Admiralität, erklärte, werden die Kosten des 
in Aussicht genommenen Trockendocks in Singapore 
auf 1 Mill. Pfd. Sterl. veranschlagt, die eines Schwimm- 
docks gleicher Größe würden etwa ebensoviel aus- 
machen. Der früher genannte Betrag von 400000 Pfd. 
Sterl. gelte für ein Schwimmdock, das imstande wäre, 
ein Schiff von der nach dem Washingtoner Abkommen 
noch zulässigen Größe aufzunehmen. Aus allgemeinen 
Zweckmäßigkeitsgründen werde jedoch beabsichtigt, ein 
etwas größeres Trockendock zu bauen, das gleichzeitig 
zwei Schiffe aufnehmen könnte. Die gesamten Kosten, 
die in den nächsten 10 Jahren auf Marine-Haushalt für 
die Werft und den Flottenstützpunkt Singapore kommen, 
werden zurzeit auf rund 10,5 Millionen Pid. Sterl, ver- 
anschlagt. Weitere etwaige Ausgaben für Festungs- 
anlagen und Unterkunft trüge der Heereshaushalt; solche 
Ausgaben seien aber nicht in Aussicht genommen. 
(Times, 28. Juni 1923.) 

Unterseeboote, Das letzte durch Dampf betriebene 
Unterseeboot der K-Klasse, „K 26”, ist kürzlich bei 
Vickers Ltd. fertiggestellt und an die Marine abgeliefert 
worden. (Motorship, Juli 1923.) 


Luftschittahrt. Der Reichsverteidigungsausschuß hat 
seit längerer Zeit die Luftschiffrage eingehend erwogen 
und nun dem Kabinett seinen Bericht und einen von 
K. Kapt. Burney ausgearbeiteten Plan unterbreitet. Da- 
nach soll eine Privatgesellschaft die staatlichen Luft- 
schiffe übernehmen und in Betrieb halten zu Bedingun- 
gen, die voraussichtlich die Billigung sowohl des Schatz- 
amtes und der anderen Regierungsstellen wie auch des 
Unterhauses finden werden. Zunächst soll mit einem 
einzigen Luftschiff der Versuch gemacht werden, um die 
Durchführbarkeit des Planes zu prüfen. Dann soll zu 
einem Personenverkehr nach Indien, zweimal wöchentlich, 
übergegangen werden, mit wöchentlich einmaligem An- 
schluB nach Australien. Betriebsstofílager und Murings- 
plätze würden in Port Said, Bombay, Rangun, Singapore 
und Perth einzurichten sein. (Times, 20, Juli 1923.) 


Die neuen Luftriistungen. Im Unterhause gab 
Premierminister Baldwin am 26. Juni folgende Erklä- 
rung über die englische Luftpolitik ab: „Die Regierung 
ist hinsichtlich der englischen Luftmacht zu folgenden 
Schlüssen gekommen. Außer der Befriedigung der un- 
erläßlichen Luftmachtbedürfnisse der Marine, des Hee- 
res, der indischen und der überseeischen Verpflichtun- 
gen muß die britische Luftmacht eine Luftstreitkraft 
zum Heimatschutz (Home Defence Air Force) von so 
großer Stärke haben, daß sie uns gegen einen Luft- 
angriff durch die stärkste Luftstreitkraft innerhalb 
des Schlagbereichs Englands (within striking distance) 
schützt. Sie soll zum Teil nach Art des stehenden Hee- 
res organisiert werden und zum Teil nach Art einer 
Landwehr oder Reserve, dabei aber so eingerichtet sein, 
daß eine genügende Stärke für Verteidigungszwecke so- 
fort verfügbar und gesichert ist. Von nichtmilitärischer 
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Arbeit und Hilfsmöglichkeit soll soweit wie irgend mög- 
lich Gebrauch gemacht werden. Zunächst soll der Hei- 
matschutz aus 52 Geschwadern bestehen, die möglichst 
unverzüglich aufzustellen sind. Der Luftstaatssekretár 
ist angewiesen, sogleich die vorläufigen Schritte zu tun, 
um diese Entscheidung in Kraft zu setzen. Infolge die- 
ses Planes kommen 34 Geschwader zu der schon bve- 
willigten Stärke der Königlichen Luftstreitkräfte hinzu. Die 
Einzelheiten der Organisation werden so geregelt, daß 
sie sich später ausdehnen läßt. Bevor aber irgendwelche 
weiteren Entwicklungen in Angriff genommen werden, 
muß die Frage im Lichte der dann vorhandenen Lutt- 
stärke fremder Mächte von neuem geprüft werden. Ge- 
mäß unserer Verpflichtung aus den Satzungen des Val. 
kerbundes würde S. M. Regierung gern mit anderen 
Regierungen zusammenwirken, um die Stärke der Luít- 
rüstungen,: ähnlich den Richtlinien des Washingtoner 
Vertrages hinsichtlich der Marine, zu begrenzen und — 
ich brauche es nicht. zu sagen — sich in ihrer, durch 
diese Erklärung dargelegten Politik der Luftmachtver- 
mehrung leiten lassen.‘ — Der Premierminister fügte 
hinzu, daß die Einzelheiten noch nicht ausgearbeitet 
seien, daß aber der Luftstaatssekretär die Frage ein- 
gehender bei der Beratung der betreffenden Haushalts- 
vorlage werde besprechen können. — Ueber die durch 
die Entscheidung verursachten annähernden Kosten 
sagte der Luftstaatssekretär, sie würden in diesem Jahre 
unter 500000 Pfd. Sterl. bleiben und durchschnittlich 
(einschließlich der einmaligen Ausgaben und der Unter- 
haltung) 5,5 Mill. Pfd. Sterl. nicht überschreiten. Diese 
Höhe werde jedoch vermutlich erst in 3 Jahren erreicht 
werden. Auf eine Zwischenfrage Lamberts, ob nicht 
angesichts der Tatsache, daß die Ausgaben für die Wehr- 
macht 60 Mill. Pfd. Sterl. höher als vor dem Kriege 
seien, diese Neuforderung durch Ersparnisse an Heer 
und Marine gedeckt werden könnte, antwortete Bald- 
win, das lasse sich jetzt noch nicht sagen. — Ponsonby 
fragte, ob dieses neue Wettrüsten nicht etwa zu den- 
selben Folgen führen werde wie das alte. — Baldwin: 
„ích hoffe nicht. Ich hoffe, daß man lange, bevor der 
Fall eintritt, zu irgendeinem Einschränkungsabkommen 
gelangen wird.” (Times, 27. Juni 1923.) 

Beim Festmahl der Mitglieder des Internationalen 
Ausschusses für Luftfahrwesen und des Luftfahrkongres- 
ses erläuterte S. Hoare, der Luftstaatssekretär, die an- 
gekündigte Luftverstärkung wie folgt: „Wir nehmen 
diese Vermehrung vor nicht irgendwie oder in irgend- 
welcher Absicht als Drohung gegen irgendein anderes 
Land. Wir nehmen sie einfach vor, weil wir glauben, daB 
es in der Welt, wie sie jetzt ist, die Pflicht jedes Landes 
ist, seine eigene nationale era zu sichern. Es 
ist eine Vermehrung, die weder die Wahrscheinlichkeit 
eines Krieges in Erwägung zieht noch die Gefahr irgend- 
eines Ueberfalls prophezeit. ar was könnte 
törichter sein, als daß wir in unserer Lage irfendeine 
Bedrohung erwögen! Wir leben mit unseren Freunden 
und Nachbarn auf bestem Fuße, und wir werden auf 
bestem Fuße mit ihnen bleiben. Gerade so, wie wir es 
ihrem Urteil überlassen, ungestört durch uns das Maß 
ihrer eigenen Landesverteidigung zu erwägen, geradeso 
wie wir sie als allein berechtigt ansehen, über das Maß 
ihrer Verteidigungsmittel zu beschließen, so werden sie. 
dessen bin ich gewiß, mit uns darin übereinstimmen, dab 
wir beurteilen müssen, wie wir unsere eigene Luftver- 
teidigung sicherstellen und den Maßstab dafür bestim- 
men. Wenn wir das tun, so können wir auf keinen Fall 
beschuldigt werden, wir bedrohten Freunde oder Bun- 
desgenossen, mit denen wir in besten Beziehungen 
leben.” — L. Eynac erwiderte, „die Luftfahrzeuge 
seien eine schreckliche Waffe im Kriege, im Frieden 
aber dienten sie als Verbindungsmittel zwischen allen 
Völkern der Welt. Er könne versichern, daß man in 
Frankreich den Standpunkt des englischen Reiches ver- 
stehe und teile. Frankreich habe die Sicherheit seiner 
Grenzen ins Auge zu fassen und gedächte seine Stärke 
zu erhöhen, um den Frieden zu sichern, der mit so 
großen Opfern erreicht worden sei.” (Times, 27. Juni 
1923.) 
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Die Jahresversammlung der Arbeiterpartei bezeich- 
nete die Verdoppelung der englischen Luftstreitkräfte 
als Einleitung eines neuen Wettrüstens mit Frankreich, 
ein Verbrechen gegen die Menschheit, Im Unterhause 
solle die Arbeiterpartei sich dem Gesetzentwurf wider- 
setzen und auf Einladung einer Konferenz zur Abschaf- 
fung der Luftrüstungen dringen. — Auf eine dement- 
sprechende Anfrage im Unterhause bemerkte der Re- 
gierungsvertreter, daß ein Ausschuß des Völkerbundes 
die Rüstungsbeschränkung behandle. Das Ergebnis die- 
ser Arbeiten werde die Regierung abwarten. (Times, 
27. Juni 1923.) | 

Der Pariser Mitarbeiter der Times schildert den 
Eindruck, den Baldwins Erklärung über dıe geplante 
Vermehrung der Flugstreitkräfte um 34 Geschwader auf 
Frankreich gemacht hat. Die Hauptaufmerksamkeit 
wende sich der Stärkeformel zu, deren Baldwin sich be- 
dient hat. Da zurzeit Frankreich die stärkste Luftmacht 
sei, werde also diese zum Maßstab für Englands Bedürf- 
nisse gemacht. Die anscheinende Herausforderung, die 
darin liege, werde als solche von den Franzosen jedoch 
nicht empfunden, denn amtliche Kreise nähmen die hin- 
zugefügte Bömerkung, daß dies nicht den Anfang eines 
neucs Wettrüstens bedeute, und die Anregung eines in- 
ternationalen Abkommens. zur Begrenzung der Luft- 
rüstungen ernst, wenngleich eine Begrenzung nach Art 
des Washingtoner Abkommens im gegenwärtigen Augen- 
blick auf Widerstand bei der französischen Regierung 
stoßen würde. Die Beendigung des Streites mit Deutsch- 
land würde eine unerläßliche Vorbedingung sein, Der 
Berichterstatter empfiehlt den alsbaldigen Beginn des 
Meinungsaustausches über eine „Entente in der Luft‘ 
zwischen . Frankreich und England. (Times, 28. Juni 
1923.) 

Im Leitaufsatze fragt der Temps am 28. Juni 1923, 
welchen Segner oder Rivalen Baldwin bei seiner Erklä- 
rung über die Verstärkung der heimischen Luftstreit- 
macht im Auge habe. Für die Zukunft könnte vielleicht 
einmal Deutschland oder Rußland als Gegner in Frage 
kommen, aber gegenwärtig könne sich die Erklärung 
Baldwins nur auf die französische Luftstreitmacht be- 
ziehen. Das einfachste Mittel, jedem englisch-fran- 
zösischen Rüstungswettstreit für die Zukunft vorzubeu- 
gen, sei, wie vom Temps schon mehrfach gesagt, der 
Abschluß eines französisch-englischen Schutzbündnisses 
in der Luft. Eine solche Lösung würde den Wünschen 
und Interessen beider Länder entsprechen. Baldwin 
habe am 26. Juni in seiner Erklärung im Unterhause 
eine Anspielung auf einen allgemeinen Abrüstungsver- 
trag für die Luftstreitkräfte der Welt gemacht. Es sei 
dies dieselbe Idee, die im amerikanischen Kongreß im 
letzten Januar besprochen wurde. Temps hält die Aus- 
führbarkeit dieser Idee für zweifelhaft, da es sehr 
schwer sei, die Handelsluftfahrt und die militärische 
Luftfahrt auseinanderzuhalten. Aber in jedem Falle 
müsse nach Ansicht des Temps eine französisch-eng- 
lische Aussprache allen allgemeinen Verhandlungen über 
einen Abrüstungsvertrag zur Luft vorangehen. Und 
eine: solche Aussprache wünsche Frankreich. (Temps, 
28. Juni 1923.) 


Flugzeug-Mutterschiffe. Der Umbau des Flugzeug- 
trägers ,Hermes”, des ersten Schiffes, das besonders 
für den Transport von Flugzeugen eingerichtet ist, nähert 
sich der Vollendung. „Hermes hat eine Wasserverdrän- 
gung von 10950 t und ist mit sieben 15,2-cm- und vier 
10,2-cm-Kanonen sowie einer Zahl leichter Geschütze be- 
waffnet, hat auch Torpedoarmierung. In zwei Hallendecks 
können 20 Flugzeuge Platz finden, die durch elektrische 
Aufzüge auf das Flugdeck befördert werden. (Aeroplane, 


ne) Frankreich 


Washingtoner Abkommen, Am 7. Juli wurde in der 
französischen Deputiertenkammer der Gesetzentwurf, 
der ohne irgendwelchen Zusatz die Ratifizierung des 
Washingtoner  Marineabkommens ausspricht, ent- 
sprechend dem Vorschlage des Berichterstatters Guer- 
nier, nach Ausführungen des seinerzeitigen Vertreters 
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Frankreichs auf der Konferenz, Briand, und nach einer 


Erklärung des Marineministers Raiberti, daß das Ab- 


kommen von Frankreich keine seine Interessen schädi- 
genden Opfer verlange und daß das französische Flotten- 
bauprogramm durch die Bestimmungen des Abkommens 
nicht berührt werde, mit 411 gegen 96 Stimmen ange- 
nommen. (Temps, 9. Juli 1923.) — In der Sitzung der 
Kammer am 8. Juli wurde dann auch der Gesetzentwurf 
über die Ratifizierung des Washingtoner Abkommens 
über den Stillen Ozean einstimmig angenommen. (Temps, 
10. Juli 1923.) — Temps, 9. Juli 1923, schreibt zur Ra- 
tifizierung der Abkommen: Die Geschichte der Washing- 
toner Konferenz ruft viele trübe Erinnerungen ins Ge- 
dächtnis zurück. Bei ihrer Eröffnung war die Seemacht- 
stellung der großen Mächte eine ganz andere als 1914. 
Die Flotte Deutschlands hatte zu bestehen aufgehört. 
Frankreich, dessen Flotte bei en einen großen 
Machtfaktor darstellte, hatte bei Beendigung des Krie- 
ges nur 7 Großkampfschiffe und eine verbrauchte Flotte 
leichter Seestreitkráfte. England, Amerika und Japan 
waren infolge ihrer Rüstungen die Beherrscher der 
Meere geworden. Japan, das sich unter allen Umstän- 
den die Hegemonie im Fernen Osten sichern wollte, 
war im Begriff, sein Bauprogramm (8 Großkampfschiffe 
und 8 Schlachtkreuzer) mit Rare Beschleunigung aus- 
zuführen. Die Vereinigten Staaten, die sich während 
des Krieges eine ungeheure Handelsflotte angeschafft 


‚hatten, fünf mal so groß wie vor dem Kriege, waren mit 


dem Ausbau ihres Flottenprogramms von 1916 beschäf- 
tigt. Dieses Programm solte ihnen eine Flotte, der eng- 
lischen an Zahl gleich, an Tonnage überlegen, sichern. 
England, das seine Vormachtstellung zur See bedroht 
sah, stand vor einem Rüstungswettstreit, den zu ver- 
lieren es von vornherein verurteilt war, da es, verarmt 
aus dem Kriege hervorgegangen, finanziell nicht in der 
Lage war, den Rüstungswettstreit mit den Vereinigten 
Staaten durchzuführen. Diese Verhältnisse sowie die 
sich aus ihnen ergebende Notwendigkeit, die Fragen 
des Fernen Ostens zu regeln, führten zu einer Einigung 
der drei großen Seemächte. Frankreich und Italien 
sahen sich einem fertigen Plan gegenüber, ohne daß 
ihnen vorher Gelegenheit gegeben war, sich an den vor- 
bereitenden Erörterungen zu beteiligen, Die drei großen 
Seemächte allein haben das Stärkeverhältnis der See- 
streitkräfte bestimmt, ohne Frankreich irgendwie zu 
Rate zu ziehen. Man bot Frankreich die vorher schon 
festgesetzte Tonnage an Großkampfschiffen als eine Art 
Gunsterweisung an. Man hütete sich aber wohl, bei der 
Frankreich zugebilligten Tonnage die 126000 t an neuen 
Linienschiffen in Rechnung zu ziehen, die sich damals 
für Frankreich im Bau befanden und deren Fertigstel- 
lung Frankreich freiwillig aufgab. Die Frankreich zu- 
gebilligte Tonnage trägt in keiner Weise der ruhm- 
reichen Vergangenheit Frankreichs, der Ausdehnung 
seiner Küsten sowie seiner Lage im Mittelmeer und in 
der Welt Rechnung. Die Gebieter auf der Konferenz 
wollten das von ihnen für die Großkampfschiffe fest- 
gesetzte Stärkeverhältnis auch auf alle anderen Schiffs- 
typen ausdehnen. Hierin aber hat Frankreich nicht nach- 
gegeben. Die englische Vertretung, mit Lord Lee an der 

pitze, versuchte, das Unterseeboot zu verekeln, aber 
sie stand mit ihrer Ansicht allein da. Die Amerikaner, 
Japaner und Italiener waren der Ansicht, daß das Unter- 
seeboot, wenn es human gehandhabt wird, eine legitime 
Waffe der Verteidigung darstellt. Frankreich hat sich 
das Recht gewahrt, soviel Unterseeboote zu bauen, wie 
es für den Schutz seiner Küsten und Kolonien für erfor- 
derlich hält. Hat sich übrigens nicht auch England eines 
besseren besonnen? Hat es nicht soeben ein Untersee- 
boot vom Stapel laufen lassen, das mit 35,6-cm-Ge- 
schützen bewaffnet ist und das es als das größte Unter- 
seeboot der Welt bezeichnet? Auch in bezug auf die 
Neuorganisation seiner leichten Streitkräfte hat Frank- 
reich keiner Beschränkung zugestimmt. Es wird Kreuzer 
und Zerstörer bauen, sgweit es solche braucht, — Durch 
Ratifizierung der Washingtoner Abkommen gibt die 
französische Kammer einen Beweis ihrer Mäßigung und 
Klugheit. Die Verfechter der Herabsetzung der 
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Rüstungen zur See bauen inzwischen die beiden größten 
und teuersten Großkampfschiffe der Welt. Frankreich 
hat es vorgezogen, ohne von Deutschland Entschädigung 
zu erhalten, auf eigene Kosten den größten Teil seiner 
verwüsteten Gebiete wieder aufzubauen. Wenn man die 
Politik der englischen Admiralität verfolgt, so muß, ohne 
eine Beschuldigung auszusprechen, festgestellt werden, 
daß sie in Malta von neuem ein mächtiges Schlacht- 
geschwader zusammenzieht und daß das so schlau redi- 
gierte Abkommen über den Stillen Ozean England nicht 
hindert, Singapore zu einer starken Flottenbasis aus- 
zubauen. — Viel unheilvoller, als alle Verträge von 
Washington, ist für die französische Marine die Gleich- 
gültigkeit der öffentlichen Meinung und des Parlaments. 
Raiberti hat schon seit geraumer Zeit einen Organi- 
sationsplan für die Marine und ein Neubauprogramm vor- 
gelegt. Es ist die Pflicht des Parlaments, noch vor 
chluß seiner Tagung beiden zuzustimmen. — Die Ent- 
schliebung des Senators Root muß Gegenstand beson- 
derer Verhandlungen sein. Die Verwendung des Unter- 
seeboots muß von Frankreich auf das eingehendste er- 
wogen werden, und bei den hierüber abzuschließenden 
Abkommen müssen seine legitimen Forderungen berück- 
sichtigt werden. Im Jahre 1934, 2 Jahre vor dem Ablauf 
des Marineabkommens, wird es die Pflicht der fran- 
zösischen Regierung sein, das Abkommen zu kündigen, 
wenn es den Bedürfnissen des Landes nicht entspricht. 
Dann wird auch vielleicht der Zeitpunkt gekommen sein, 
den großen Seemächten vorzuschlagen, die Grundlage für 


eine wirkliche Abrüstung zur See zu schaffen durch 


Abschaffung aller Linienschiffe und Unterseeboote, Bil- 
dung einer Flotte des Völkerbundes als internationaler 
Hüterin der Freiheit der Meere, in der alle Staaten je 
nach dem Umfang ihrer maritimen und kolonialen Inter- 
essen vertreten sind. 

Am 11. Juli wurden auch im Senat die beiden Ge- 
setzentwürfe über die Ratifizierung der Washingtoner 
Abkommen nach kurzer Aussprache und Empfehlung 
durch den Berichterstatter und den Marineminister 
nahezu einstimmig angenommen. (Temps, 13. Juli 1923.) 

Lufttahrwesen. Der Marineminister Raiberti ließ der 
Kammer einen Gesetzentwurf über die Neuordnung des 
Marineflugwesens zugehen. Danach sollen die Seeflug- 
streitkräfte in Friedenszeiten 50 Fluggeschwader mit den 
nötigen Flugstationen umfassen und sich auf 5 Divi- 
sionen verteilen, von denen eine den Hochseestreit- 
kräften, die vier anderen dem Küstenschutz zugeteilt 
werden sollen. Der Gesetzentwurf regelt ferner die Or- 
ganisation der Flughäfen, die aus einem Haupt-, je einem 
Luftkriegshafen an jeder Küste und den nötigen, vom 
Minister zu bestimmenden Flugstationen bestehen soll. 
Der Entwurf setzt schließlich die Materialreserve und 
den Personalbestand fest, der in Friedenszeiten aus 14 
Flieger- und 2 Luftschifferbataillonen bestehen soll. 
(Temps, 30, Mai 1923.) 

Der Abgeordnete Boussenot hat die Küst:nverteidi- 
gungsanlagen besichtigt zwecks Neuorduung des fran- 
zósischen Kiistenschutzes auf Grund des neuen Flotten- 
gesetzes, und hält folgende Maßnahmen für notwendig: 
1. Schaffung eines starken Flugplatzes für Land- und 
Seeflugzeuge; 2. eine mächtige Schutzflottille von Tor- 
pedo- und U-Booten; 3. eine Verteidigung durch Torpedo- 
schießstände und Minen, unterstützt von Unterseeboots- 


Jágern und 4. eine Kiistenartillerie. Sein Plan erfordert 


den weiteren Bau von Seeflugzeugen, Flugzeugen und 
Unterseebooten. (Times, 13. Juni 1923.) 

Am 28. Juni wurden in der französischen Deputierten- 
kammer die militärischen Luftkredite für 1923 behandelt. 
Der sozialistische Deputierte Mistral stellte den Antrag, 
daß die Summe dieser Ausgaben nicht über den Betrag 
von 175 Millionen Fr. erhöht werden solle, die Summe, 
auf die der Senat die Ausgaben nach Streichung von 
5% Millionen Fr. von der ursprünglichen Regierungs- 
forderung festgestellt habe. Mistral forderte gleich- 
zeitig unter Hinweis auf die vom englischen Premier- 
minister ausgesprochenen Befürchtungen eine Erklärung 
der Regierung, daß sie nicht die Absicht habe, eine 
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Politik steigender Luftrüstung zu verfolgen, und forderte 
weiter, daß Frankreich mit den anderen Mächten, be- 
sonders mit England. in Verhandlungen über eine 
Beschränkung der Luftrüstungen eintrete. Kriegs- 
minister Maginot antwortete, daß die SE eine Er- 
höhung der Ausgaben wünsche; der Senat und der 
Kammerausschuß hätten sich auch hiermit einverstanden 
erklärt. Beim Waffenstillstand hätte Frankreich 2300 
Flugzeuge besessen, heute Kat es nur über 1300 
dienstfähige Flugzeuge. Bei der Verstärkung der Luft- 
rüstung handele es sich keineswegs um England. Frank- 
reich wisse aber, daß Deutschland erhebliche Anstren- 
gungen mache, um sich eine Luftflotte zu schaffen, und 
es wäre für Frankreich unverzeihlich, wenn es auf 
diesem Gebiete nicht alles tue, was im Interesse seiner 
Sicherheit seine Pflicht sei. Mit 490 gegen 79 Stimmen 
wurde der Antrag Mistral abgelehnt und wurden die 
Kredite für die militärische Luftfahrt, einschließlich des 
geforderten Sonderkredits in Höhe von 37 Millionen Fr., 
mit insgesamt 211 920000 Fr. bewilligt. (Temps und 
Times, 30. Juni 1923.) — In seinem ausführlichen Be- 
richt über die Kammersitzung schreibt New York Herald, 
Pariser Ausgabe, 29. Juni 1923: Die militärischen Ele- 
mente der französischen Kammer würden den Kampf 
aufnehmen gegen jeden Versuch, die Entwicklung der 
französischen Luftfahrt einzuschränken. Gener de 
Castelnau habe unter stürmischem Beifall erklärt: In der 
militärischen Luftfahrt geht Frankreich allen Nationen 
voran, und es wird sein Aeußerstes tun, um diesen Vor- 
sprung zu erhalten. 

Der von dem französischen Kriegsminister bei Be- 
gründung der Forderungen für die Verstärkung der fran- 
zösischen militärischen Luftstreitkräfte gemachte Hin- 
weis auf die drohende deutsche Gefahr findet sich auch 
mehrfach in den Betrachtungen der französischen Presse 
anläßlich der geplanten Vergrößerung der englischen 
Luftflotte. So schreibt Echo de Paris: Jede Nation 
habe das Recht, ihr Verteidigungsproblem zu lösen, ohne 
auf die Theorien der Nachbarn Rücksicht zu nehmen. 
Frankreich sei der Ansicht, daß für ein Menschenalter 
die in Versailles aufgestellte Ordnung mit Hilfe der Ge- 
walt aufrecht erhalten werden müsse. Es gebe Eng- 
länder, die erklären, die Verantwortung für die mili- 
tärischen Ausgaben fielen auf die Franzosen zurück, 
die von Rüstungstollheiten befallen seien. Ein wenig 
mehr Nachdenken würde aber zu der Erkenntnis führen, 
daß die französischen Rüstungen nur im Verhältnis zur 
deutschen Gefahr stünden und daß feste Garantien gegen 
die Möglichkeit eines Wiederauflebens dieser Gefahr not- 
wendig seien. (Echo de Paris, 28. Juni 1923.) 


Japan 

Das englische Singapore-Projekt. Nach einer aus 
Japan eingetroffenen Meldung zeigt die japanische Re- 
gierung neuerdings große Erregung über die Entwicklung der 
Seerüstungen Großbritanniens im Fernen Osten. Insbeson- 
dere wird die Schaffung einer Flottenbasis in Singapore 
sehr scharf kritisiert. Die japanische Presse sieht hierin 
„eine neue Orientierung der englischen Flottenpolitik”. 
Gleichzeitig werfen die japanischen Blätter oßbri- 
tannien vor, daß es den Geist des Washingtoner Ver- 
trages nicht richtig anwende und die Gefühle Japans 
gegenüber England verkenne. (Berliner Börsenzeitung, 
20. Juli 1923, Abendausgabe.) 


Umbauten. Auf Anfrage des Korvettenkapitäns 
Bellairs bezüglich der geplanten Umbauten japanischer 
Schlachtschiffe gab Amery im englischen Parlamente 
folgende Auskunft: „Es sind in Japan keine Mittel be- 
willigt worden, die besonders für die Erhöhung der 
Elevation von Geschützen bestimmt sind. Eine Summe 
von rund 50 Mill. Yen ist für „Aenderungen an den 
GroBkamplschiflen” eingestellt worden. Diese Ausgabe 
soll sich auf die Jahre 1923 bis 1931 verteilen; auf das 
Jahr 1923/24 entfallen davon 2259000 Yen. Dem Ver- 
nehmen nach sollen die vorhandenen Großkampfschiffe 
verbesserten Schutz gegen Luftangriff erhalten; näheres 
über etwaige andere beabsichtigte Aenderungen ist nicht 
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bekannt. Nach Presseberichten soll von den Schiffen 
immer nur je eins in Umbau genommen werden und soll 
der Umbau aller bis 1931 beendet sein. (Times, 26, Juli 
1923.) | 
Zerstörer. Die Turbinen für einen großen, bei der 
Uraga Dock Co. in Bau befindlichen Zerstörer sind in 
England bei der Firma Vickers bestellt worden. Sie 
sollen 39000 PS entwickeln. (Naval and Military Record, 


4. Juli 1923.) 
| Niederlande 


Unterseebootsbau. Das neue, 713 t große Untersee- 
boot „K x” wurde im Mai 1923 auf der Schelde-Werft 
vom Stapel gelassen. Es soll durch zwei 800-PSe-Schelde- 
Sulzer-Dieselmotoren angetrieben werden. (Motorship, 


Juli 1923.) 
Rußland | 
Schicksal der ehemals russischen Flotte. Nach vor- 


liegenden Berichten beabsichtigt die französische Regie- 
rung, die in Bizerta liegenden russischen Kriegsschiffe 
zu verkaufen; es handelt sich dabei um die Fahrzeuge, 
die General Wrangel im November 1920 aus den Krim- 
häfen herausgebracht hat, als sein gegen die Sowjets 
gerichtetes Unternehmen zusammenbrach. Das wichtigste 
dieser Schiffe ist das Linienschiff „General Alexieff”, 
fast 23000 Tonnen Verdrängung, mit zwölf 12”- (30,5-cm-) 
Geschützen bewaffnet. Außerdem gehören dazu das alte 
Linienschiff „Georgi Pobiedonosetz” („Georg der Sieg- 
reiche‘, vom Stapel gelaufen 1892), die Kleinen Kreuzer 
‘„Korniloff und ,Almaz”, 10 Zerstörer, vier Untersee- 
boote und verschiedene Hilfsschiffe. Rußland hat in 
einer Note gegen den Verkauf dieser Schiffe protestiert, 
sie für Eigentum des russischen Reiches erklärt und 
ihre Rückkehr in russische Häfen gefordert. Rumänien 
soll ein Angebot auf einige dieser russischen Schiffe 
gemacht haben. (The Naval and Military Record, 
27. Juni 1923.) S S 
Türkei 


Friedensvertrag. Die Vollsitzung der Lausanner 
Konferenz am 17. Juli endigte mit einer Bestátiguns der 
tags zuvor von den Ausschüssen erzielten Einigung. 
Damit sind die Arbeiten der Konferenz abgeschlossen, 
und der Friede im Nahen Osten ist gesichert. U. a. 
werden den Türken das Kriegsschiff ,Goeben” sowie 
die aus Konstantinopel fortgeführten Waffen- und Mu- 
nitionsbestände zurückerstattet werden. Der Friedens- 
vertrag wird am 24. Juli in Lausanne unterzeichnet; 
Rußland wird eingeladen, binnen 3 Wochen das Meer- 
engenabkommen zu unterschreiben. (Ztgs. Tel., 17. Juli 
1923.) 


\ 


Auszüge und Berichte 


Die Vorträge bei der Frühjahrstagung 
1923 der Institution of Naval Architects 


(Fortsetzung) 


Der dritte Vortrag über „Konstruktion und 
Kriegsdienst der Küstenmotorboote" von 
Thornycroft und Leutnant Bremner 

führte wieder einmal in das Gebiet der Kriegserfahrungen 
hinein. Vor dem Weltkriege hatte man den Kleinfahr- 
zeugen wenig Beachtung geschenkt; schon bald nach 
Kriegsausbruch machte sich aber ein Bedürfnis nach 
kleinen schnellen Booten geltend, die infolge ihres ge- 
ringen Tiefgangs ungefährdet auch Minenfelder über- 
fahren konnten, Torpedoangriffe wenig zu fürchten 
- brauchten, infolge ihrer Kleinheit der feindlichen Artillerie 
kaum ein Ziel boten, dagegen selbst mit guter Zielsicher- 
heit den Gegner mit Torpedos angreifen konnten. Da 
diese Boote auch an Bord größerer Kriegsschiffe mit- 
geführt werden sollten, war ihr Gewicht auf das normaler 
30'- (9,144-m-) Bordmotorboote — etwa 4% t — be» 
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Bezuöspreis des „Schiffhau“ 


für Monat September 


Für die deutschen Fachzeitschriften hat sich die über- 
stürzte Entwertung der Mark in einer verhängnisvollen 
Weise ausgewirkt. Die Lasten der Zeitschriften sind 
mit ungeahnter Plötzlichkeit ins Ungemessene gestiegen, 
und in gleicher Weise haben sich Löhne und Gehälter 
der horrenden Teuerung angepaßt, ohne daß es den 
Zeitschriften möglih war, die Einnahmen ebenfalls 
entsprechend zu erhöhen. Der schon zu Anfang dieses 
Monats für September fesigesetzte Bezugspreis unserer 
Zeitschriit hat sich als völlig unzureichend herausgestellt, 
so dab wir uns gezwungen sehen, denselben den 
allgemeinen ' Preissteigerungen entsprechend neu auf 
500 000 M. festzusetzen. 

Wir bitten unsere verehrten Abonnenten erneut, 
uns in unserem Bestreben, dem Schiffbau sein altes 
und eingeführtes Fachorgan zu erhalten, zu unterstützen 
und uns den Bezugspreis möglichst bald zu übermitteln. 

Nur die Treue der alten Abonnenten zu ihren 
Blättern kann in den jetzigen kritischen Wochen die 
alte und angesehene Fachpresse vor einem jähen 
Zusammenbruch bewahren. 

Für bei den Postámtern bestellte Exemplare wird 
die Post auch in Monat September nur den für August 
gültig gewesenen Bezugspreis einziehen, da postseitig 
aus verwaltungstechnischen Gründen sich eine Erhöhung 
der Bezugsgebühren nicht mehr durchführen läßt. Wir 
bitten deshalb unsere verehrten Postabonnenten, den 
Differenzbetrag möglichst sofort an den Verlag direkt 
einzusenden, {Postscheckkonto Berlin 154) da im an- 
deren Falle keine Gewähr für eine pünktliche Weiter- 
lieferung übernommen werden kann. 

Postabonnenten, die nicht bis zum 8. September 
den vollen Bezugspreis entrichtet haben, werden von der 
Post nicht weiterbeliefert, da auch die Post Abonnements 
nur freibleibend entgegennimmt. 

Ale Geldsendungen bitten wir auf Posischeckkonto 
Berlin 154 einzah'en zu wollen. 


‚ Verlag der Zeitschrift „Schiffbau“ 
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schránkt, wovon der 18”- (457-mm-) Torpedo allein % t 
fiir sich in Anspruch nahm. Auf leichtestmógliche Aus- 
führung kam daher viel an. Der Bootskórper erhielt eine 
Gleitstufe im vorderen Teil des Bodens, wobei aber auf 
gutes Verhalten auch in rauher See besonders zu achten 
war. Um allen diesen Forderungen zu entsprechen, kam 
man zuerst auf ein 40- (12,19-m-) Boot von 30 kn Ge- 
schwindigkeit, die mit zwei Verpuffungsmotoren von zu- 
sammen 250 PS Leistung erreicht werden sollte, Da 
für die Torpedoeinrichtung nur ein ganz geringes Gewicht 
zur Verfügung stand, so war sie nicht in normaler Weise 
ausführbar, sondern mußte organisch mit dem Boots- 
körper verbunden werden. 


Der Torpedo sollte bei voller Bootsgeschwindigkeit 
lanziert werden können, was den Abschuß nach vorn 
ausschloß. Man wählte den Abschuß über den Achter- 
steven unter Anbringung zweier Führungsschienen, die 
den Torpedo solange hielten, bis er seiner ganzen Länge 
nach frei vom Boote war. Aus diesem Abschuf nach 
hinten ergibt sich natürlich, wenn man nicht den Tor- 


pedo mit dem Achterteil voran lanziert und dann also 
mit dem Boote sofort nach dem Abschusse dem nach- 
laufenden Torpedo ausweicht, die Notwendigkeit, kurz 
vor dem Schusse zu wenden und mit dem Boote vom 
Ziele wegzulaufen, was die Erfolgmöglichkeiten des 
Torpedoangriffs verringert und das Boot selbst ge- 
fährdet. Nach eingehenden Versuchen wurden jedoch 12 
solche A0". (12,19-m-) Boote bestellt. 

Da Versuche mit Schnellbooten die Notwendigkeit 
einer gewissen Elastizität des Bootskörpers gezeigt 
hatten, so wurden diese Motortorpedoboote aus ameri- 
kanischem Rüsterholz gebaut, das sich bei Seeflugzeugen 
gut bewährt hatte. Die Durchschnittsgeschwindigkeit 
der ersten Boote dieses Typs ergab sich zu 33,5 kn, wo- 
bei die Schrauben 36” (914 mm) Steigung und 22,5” 
(571,5 mm) Durchmesser hatten; das Boot verdrängte 
bei voller Ausrüstung und mit Besatzung 4,25 Tonnen. 
Die Propeller erhielten zunächst die übliche Form, da- 
neben wurden aber auch mit Spiralschrauben Versuche 
gemacht, wobei der Wirkungsgrad demjenigen bei der 
üblichen Schraubenform nur wenig nachstand. Die 
Spiralform hatte den Vorteil, deß damit Hindernisse 
wie Trossen usw. leichter überwunden wurden. 

Nach den guten Erfahrungen mit 40'-Booten ging man 
zum Bau von 55’- (16,764-m-) Booten über, die etwa das 
doppelte Deplacement hatten und 2 Torpedos tragen 
konnten. Die beiden ersten Boote dieses Typs erhielten 
zwei 250-PS-Motoren, die später gebauten noch höhere 
Leistungen. Mit zwei 375-PS-Motoren erzielten diese 

ote in zweistündiger Probefahrt bei voller Aus- 
rüstung 40 kn Geschwindigkeit. Boote, die kürzlich für 
die französische Regierung gebaut worden sind, durch- 
fuhren die 270 sm lange Strecke von der Themse (West- 
minster) bis Cherbourg in 7 Stunden 56 Minuten, was 


einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 34 kn entspricht. ` 


Der Vortrag erläuterte sodann an Lichtbildern Kon- 
struktionseinzelheiten sowohl der Boote als auch der 
Torpedolanziervorrichtungen. Man fand, daß es ge- 
nügte, wenn der Torpedo mit 25’ (7,6 m) sekundlicher 
Geschwindigkeit — entsprechend etwa 17 kn — abge- 
schossen wurde. Bei 30 kn Bootsgeschwindigkeit ergab 
sich die Anfangsgeschwindigkeit des Torpedos im Wasser 
dann zu 13 kn. Da der Torpedoausstoß mittels PreBluft 
zu hohes Gewicht bedingt hätte, so entschloß man sich, 
das Geschoß mit hochgespanntem Gas zu lanzieren und 
brachte in einer besonderen Explosionskammer eine 
Korditladung zur Entzündung. Der im Explosionsgefäß 
entstehende Druck von etwa 4 t wurde durch kleine 
siebartige Oeffnungen soweit verringert, daß der Aus- 
stoBkolben nur etwa 1000 lb (450 kg) Druck erhielt. 

Da sich Flugzeugmotoren für den Schnellboots- 
antrieb als ungeeignet erwiesen, so wurde eine besondere 
Motorkonstruktion entwickelt, die im Gewicht dem der 
Flugzeugmotoren nahekam. Die 250-PS-Motoren, zwölf- 
zylindrig in V-Form ausgeführt, hatten Zylinderbohrun- 
gen von 5%” (133 mm) bei 7” (178 mm) Kolbenhub und 
machten minutlich 1400 a ungen Die 375-PS-Mo- 
toren, ebenfalls 12 Zylinder in V-Form, waren mit 5%” 
(146 mm) Zylinderdurchmesser und 7” (178 mm) Kolben- 
hub ausgeführt und hatten als Drehzahl 1600; sie wogen 
2600 Ibs (1170 kg). Die ersten Boote hatten keine Um- 
steuervorrichtung; bei den größeren wurde eine Schraube 
umsteuerbar — durch Umsteuergetriebe — eingerichtet. 
Der Brennstoffvorrat der 40’-Boote betrug 100 Gallonen 
(455 1) Oel für 160 sm Fahrtstrecke, derjenige der 55’- 
Boote 350 Gallonen (1590 1) Oel für 200 sm; der Unter- 
schied im Aktionsradius für volle und für ermäßigte Ge- 
schwindigkeit war nur gering, weil bei kleiner Geschwin- 
digkeit der Bootswiderstand erheblich größer war als 
bei Gleitgeschwindigkeit. Die Besatzung der kleineren 
Boote bestand aus 2 Offizieren und einem Motor-Mecha- 
niker, die der größeren aus 2 Offizieren, 2 Motor-Mecha- 
nikern und manchmal noch einem Funkentelegraphisten. 
Die während des Kriegs gebauten Boote hatten keine 
Schalldämpfer, weil das Auspuffgeräusch dem vou Flug- 
zeugen herrührenden sehr ähnlich war und den Gegner 
daher vielfach irrefiihrte; nach dem Kriege fertiggewor- 
dene Boote wurden aber mit Schalldämpfern ausgerüstet. 
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Ihren ersten Erfolg erzielten die Schnellboote im 
Frühjahr 1917 von Dünkirchen aus, als 4 von ihnen vor 
Ostende deutsche Zerstórer angriffen und einen von 
ihnen versenkten, andere schwer beschädigten. Auf 
Grund dieses Erfolgs wurden weitere Boote in Auftrag 
gegeben, auch solche von 55’ (16,76 m) Länge. Die letzt- 
genannten Fahrzeuge wurden, ausgerüstet mit einem Tor- 
pedo und 4 Wasserbomben, großenteils für die Untersee- 
bootsabwehr verwendet. Entsprechend der Ban 
Länge waren sie natürlich seetüchtiger als die 40- 
(12,19-m-) Boote und ersetzten diese daher im Kanal und 
an der belgischen Küste, die sie ständig abpatrouillierten, 
in großem Umfange. In einem Falle gelang es ihnen, 
den Durchbruch von 5 ‘deutschen Zerstörern zu verhin- 
dern und einen von ihnen durch Torpedoschuß zu ver- 
senken. 

Dank ihres geringen Tiefganges und ihrer hohen Ge- 
schwindigkeit waren die Boote zum Minenlegen auch an 
solchen Stellen befähigt, die anderen Schiffstypen unzu- 
gänglich waren. Für diesen Sonderzweck baute man 
schließlich 70- (21,336-m-) Boote, die vier Minen größten 
Modells auslegen konnten. 


Die Blockade von Zeebrügge und Ostende lag zwar 
in der Hauptsache größeren Fahrzeugen ob, jedoch haben 
die C.M.B.'s auch hierbei gute Dienste geleistet. Sie 
sorgten für die Rauchschleier und markierten bestimmte 
Stellungen. Beim ersten Angriff auf Ostende drangen 
2 Boote in den Hafen ein und torpedierten ein an der 
Mole liegendes Schiff, andere warfen Bomben über die 
Mole auf die dort liegenden Flugzeughallen. Beim 
zweiten Angriffe, bei dem die Versenkung der „Vin- 
dictive” mit dem Ziele der Ausfahrtsperre gelang, tor- 
pedierten zwei Boote die Molenköpfe, um die dort auf- 
gestellten Geschütze zum Schweigen zu bringen, andere 
erzeugten Rauchschleier, eins bezeichnete den nachfol- 
genden größeren Schiffen den Eingang zum Hafen. Es ist 
bezeichnend, daß mit einer einzigen Ausnahme alle Boote 
sich, wenn auch z. T. schwer beschädigt, dem feindlichen 
Feuer entziehen und in die heimischen Häfen zurück- 
kehren konnten. Ein Vorfall kennzeichnet die Wider- 
standsfähigkeit der Bootskórper. Ein eigener Torpedo 
explodierte dicht unter dem Achtersteven, der um 
mehrere Fuß in die Höhe ra wurde. Trotzdem trat 
kein Bruch ein, nur die Rohrleitungen wurden zerstört, 
die Leute an Bord unir EG Das Boot 
konnte sich aus dem Feuerbereich entfernen und von 
einem anderen englischen Fahrzeug in Schlepp nehmen 
lassen, und es gelangte so nach Dover zurück. 


Zahlreiche Erkundungsfahrten wurden von 40'-Booten 
ausgeführt, die von Kleinen Kreuzern an Bord mitgeführt 
und leicht aus- und eingesetzt werden konnten. Ein Zu- 
sammenstoß mit deutschen Flugzeugen fiel zu Un- 
gunsten der C.M.B.'s aus; aber man darf nicht ver- 
gessen, daß der Flugzeugangriff bei hellem Tageslichte 
erfolgte, während die kleinen Torpedoboote hauptsäch- 
lich für nächtliche Aktionen bestimmt sind. 


Auch im Kaspischen Meere, an der Archangelsk- 
Front und in der Ostsee haben die Schnellboote mit 
guten Erfolge operiert. Aehnliche Fahrzeuge haben auch 

er italienischen Marine hervorragende Dienste in der 
Adria geleistet; es sei nur an die Versenkung des öster- 
reichisch -ungarischen Linienschiffs „St. Istvan” erinnert. 


An die letzten Ausführungen des Vortragenden an- 
knüpfend, eröffnete der italienische Kapitän de Villa- 
rey die Diskussion mit einer Bestätigung des erfolg- 
reichen Verhaltens der kleinen, schnellen Torpedoboote, 
die für den Gegner ein sehr schlechtes Ziel böten. Beim 
Angriffe auf das österreichische Linienschiff Budapest" 
seien die Boote selbst von gegnerischen Fliegern trotz des 
hellen Tageslichtes nicht gesichtet worden. Man sollte 
für derartige Fahrzeuge nicht über etwa 60’ (18,29 m) 
Länge hinausgehen, weil man sonst eines Teils der Vor- 
züge verlustig gehe. Derartige Boote sollten aber auch 
im Frieden weiter entwickelt werden. Durch Renn=n 
ließe sich die Entwickelung wesentlich fördern und eine 
„leichte Kavallerie zur See” schaffen, die bei künftigen 
Verwicklungen gute Dienste leisten würde. 
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Sidney Barnaby führte als Vorteile der Motor- 
boote gegenüber den älteren Lokomotivkesselbooten fol- 
gende drei Hauptmerkmale an: Erstens die größere See- 
tüchtigkeit infolge größerer Breite und höheren Frei- 
bords, zweitens die größere Zuverlässigkeit der Maschinen- 
anlage und drittens die Möglichkeit, den Torpedo über 
den Achtersteven abzufeuern. Der Spiralpropeller, ein 
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soviele Neuerungen an Küstenmotorbooten einzuführen 
wünsche, daß die einzige Firma, die sich zur Durch- 
arbeitung aller dieser Anregungen bereit erklärt habe, 
eben die Firma Thornycroft sei. Die elastische Ausbil- 
dung des Bootskörpers sei der starren Bauart weit vor- 
zuziehen. Hinsichtlich des Maschinenantriebs sei man 
bemüht, größte Leichtigkeit mit hervorragender Güte zu 
vereinen. La. 


Werk Thornycrofts, habe sich als bemerkenswert gut er- 


wiesen. John Smith berichtete, daß die Admiralität (Fortsetzung folgt.) 
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Schäffe -Preíise | 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschilie (ausschl. Flußfahrzeuge) 


‚Tragfähigkeit Abmessungen, Baujahr Daten über | g Gesamt- 
Schiffsname | | , vu Maschinen- ul Verkäufer (V) preis 
B.-R.-T. des | Baumaterial |, Gaas š er Bemerkungen 
Sehifisart I N-R-T. | Schiff lass Kessel- bzw.| Käufer (K) |Preis per 
| Ri, chiles asse Motoranlagen Tonne dw 
e e 3 | , 

„Morsö" | 550 tdw 1175"x27'6" 1921 4-Zyl.- Motor | V: A[S Morsö 57 000 [Nach englischen Angaben 
Dänischer Dreimast- | 217 N RT x13'8" Holz 194/0131," Skibsværft dän. Kr. | vo Mitte Juli 1923 
schoner m. Hilfsmot. d o Nykjóbing | : 

K: Esten ca. 104 
| dän. Kr 

Havet” 650 t dw 1298 x 28'9*' 1920 2-Zyl -Motor V: AJS Havet, | 62000 ¡Nach englischen Angaben 
Dänischer Dreimast- | 272 N.-R.-T. WEI Holz Kopenhagen din. Kr von Mitte Mai 1923 
schoner m, Hilfsmot. Bezeng Veritas 

ca. 95 
| dán. Kr. 

„Munkebjerg“ | 600 tdw (1353"x30'8"| 1920  [3-Zyl-Motor| V; Rederi AS | 75000 Nach englischen Angaben 
Dänischer Viermast- | 368 B.-R.-T. ¿13 Holz 148/,," «Muukebjerg" | Jän, Kr. | von Ende Juli 1923 
schoner m. Hilfsmot- | Kë isso Ventas 157°. ti ‚Korsör 

a ei d 20 K: Russen ca. 125 
dän Kr. 

„Skrub“ ` | - 11461" 20 1919 ` |4-Zyl.-Motor V: A/S M/S „Skrub“| 50000 [Nach englischen Angab 3 
Norweg. Schoner mit | 313 N.-R.T. < 134" Holz 10, tah le, e and. | Kronen | Y92 Anfang Mai 1923 
Hilfsmotor Norien Varik i 5 |K: G. & O. Evanger y 

i CE- Veritas Eggesbones | er 

„Kilmen y" 1256'5"x 38'2" 1894 V: Kilmeny Barque | £ 2400 ¡Nach englischen Angaben 
Tindeckb ON D. WEIER Comp. Ltd., Glasgow! - — von Mitte Mai 1923 
Eindec ark 1469 N. R. T 22 11 ‘oo Stabl > | K: Deutsche nn 


Spez. Besichtig. 
Nr.3i. Jahre 1920 


— Patent-Bericht 


Kl. 14c. Nr. 350 430, Schaufelbeiestigung für Dampi- Kl. 65a. Nr. 349 144. Bootsaussetzvorrichtung. Karl 
und Gasturbinen. International General Electric Com- Mayer in Pola. 


pany, Incorporated in New York. Nach der Erfindung hängen die Boote, statt an Davits, 
Das Neue dieser Schaufelbefestigung. an Armen a, die an der Bordwand so angebracht sind, 

bei der die Schaufelfüße einen vorsprin- daß sie in besonderen, bis zum Wasser herunterführenden 
genden Radkranz umfassen, besteht darin, Gleitbahnen mit den Boo- 
daß die Schaufelfüße Quetschleisten 16 ten heruntergelassen wer- 
haben, die beim Pressen nachgeben. Diese den kënneg Dieses Her- 
Leisten verringern die Berührungsfläche unterlassen kann mit Hilfe 
zwischen benachbarten Schaufeln so weit, von Seilen (Taljen) oder 
daß unabhängig von der Größe des auf die Schraubenspindeln mit 
beiden Seiten der Schaufeln ausgeübten großer Ganghöhe bewirkt 
Druckes in dem Schaufelring keine ein be- werden. Der Vorteil dieser 

ew stimmtes Maß überschreitende Spannungen Einrichtung wird darin er- 
w erzeugt werden können, da bei Ueberschrei- blickt, daß auch bei großer 
e tung dieses Maßes die Streifen 16 sich weg- Schlagseite ein Zuwasser- 
uetschen. Die Leisten 16 dienen zugleich bringen der Boote noch be- 
azu, benachbarte Schaufeln an den Enden wirkt werden kann und daß 

der Falze 15 etwas getrennt zu halten, andererseits bei schlingerndem Schiff nicht so leicht ein 

so daß diese Falze, auch wenn sie Zerschlagen der Boote an der Bordwand stattfinden 
während des Quetschvorganges etwas in der Umfangs- kann. Um die Arme für die Boote nach dem Zuwasser- 
richtung fließen, dennoch nicht mit benachbarten Schau- bringen an die Bordwand heranklappen zu können, können 
feln derart in Berührung kommen, daß sie die radiale sie so am Schlitten angebracht werden, daß sie um senk- 
Auswärtsbewegung verhindern könnten. rechte Achsen drehbar sind und also nach dem Ablösen 
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der Boote beigeklappt werden können, was gegebenen- 
falls selbsttätig unter Federwirkung geschehen kann. 


, Kl. 65c. Nr. 349404. Schifisrettungsboot mit Luit- 
kásten an den Lángsseiten. Hinr. Oltmann, Bootswerft 
in Motzen a. d. Weser. 

Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, daß es 
wegen der gesetzlichen Bestimmung, nach der in Ret- 
tungsbooten sämtliche Fahrgäste sitzend unterzubringen 
sind, schwierig ist, den verfügbaren Raum vollständig 
auszunutzen. Zä der Erfindung werden deshalb die 
* lángslaufenden Luftkästen derart stufenfórmig hergestellt, 
daß sich eine obere, an der Bordkantc liegende Stufe 
und daran anschließend eine untere Stufe ergibt, die beide 
zum Sitzen für die Fahrgäste benutzbar sind. 


Kl. 74d. Nr. 358 678. Unterwasserschallempfangs- 
einrichtung. Submarine Signal Company in Boston, 
V. St. A. 

Die neue Vorrichtung wird, wie das an sich bekannt 
ist, mittels einer Schleppleine durch das Wasser nach- 
gezogen. Das Neue besteht darin, daß drei oder mehr 
Mikrophonempfänger an einem starren Träger in gegen- 
seitig gleichem oder annähernd gleichem Abstand an- 
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geordnet sind und daß der Träger mit einem Schwimmer 
versehen ist, der die Empfänger im Wasser unter- 
getaucht hält, von denen jeder in einem unabhängigen, 


elektrischen Stromkreis mit einer Empfangsstelle derart 
liegt, daß durch Vergleichung von Ankunftzeiten und 
Schallstärke die Schallrichtung bestimmt werden kann. 


im Schiffbau und Schiffahrt = 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Probeiahrten. Der von der Firma Joh. C. Tecklen- 
borg A.-G., Geestemünde, für den Norddeutschen Lloyd, 
Bremen, erbaute Fracht- und Passagierdampfer „Elber- 
feld”, ein Schwesterschifí des kürzlich von derselben 
Werft abgelieferten Dampfers Aachen, erledigte am 
2. August seine Probefahrt, die in jeder Beziehung zur 
vollsten Zufriedenheit der Reederei und aller Teilnehmer 
verlief. Das Schiff wurde von der Reederei übernommen. 
Der Dampfer, nach den neuesten Vorschriften des Ger- 
manischen Lloyd auf das modernste erbaut, hat eine 
Länge von 137,44 m bei einer Breite von 1714 m und 
einer Seitenhöhe von 10,01 m und ist ausgerüstet mit 
einer dreifachen Expansionsmaschine von etwa 3200 in- 
dizierten Pferdestärken, für deren Betrieb drei mit künst- 
lichem Zug arbeitende Kessel von 825 qm Heizfläche den 
erforderlichen Dampf liefern. Die Tragfähigkeit des 
Schiffes beträgt etwa 9500 t. 


Der auf der Werft von Fritz Frank, Neuhof, einem 
größeren Umbau an Deck und Maschine unterzogene 
Motorschoner ,Hermina” von 450 t Tragfähigkeit, der 
Heimdahl Reederei in Hamburg gehörig, ist nach einer 
sehr gut verlaufenen zwölfstündigen Probefahrt unter 
vollständiger Zufriedenheit der Reederei und des Germa- 
nischen Lloyds von der Reederei abgenommen worden 
und hat seine erste Reise nach den Ostseeländern ange- 
treten. 


Der von der Schiffswerft Nüscke & Co. Aktien-Ge- 
sellschaft Stettin neu erbaute Frachtdampfer „Edmund 
Halm” erledigte am 31. Juli 1923 seine Probefahrt und 
trat noch an demselben Tage seine erste Reise nach 
Finnland an. Das Schiff ist 72,5 m lang, 11,1 m breit und 
hat bei einem Tiefgang von 4,6 m eine Ladefähigkeit von 
2100 t. Eine Dreifach-Expansions-Heißdampfmaschine 
von 750 PS verleiht ihm in beladenem Zustand eine Ge- 
schwindigkeit von 9 Knoten. Die Firma Halm, Stirn & 
Co. in Köln, die einstige Bestellerin des Schiffes, hat sich 
inzwischen in die Firma , Union” Seeschiffahrts-Aktien- 
gesellschaft in Hamburg umgewandelt und hat ihrer Zu- 
friedenheit mit dem gelieferten Schiff dadurch Ausdruck 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aulfenommen 


s.sa£0,,uause 


gegeben, daß sie auf der Probefahrt des Dampfers ein 
neues Schiff als Schwesterschiff des abgelieferten der 
Nüsckewerft in Auftrag gab. 

Neuer Dampfer. Der für russische Rechnung in Wil- 
helmshaven neuerbaute Dampfer „Isphagon' ist, vom 
Erbauungsort kommend, in te unter Führung des 
Kapitáns Flindt eingetroffen. Der Dampfer, der hiermit 
gleichzeitig seine Probefahrt erledigt hat, wurde über- 
nommen und in Ladung gelegt. 


Schifisverkäufe. Der frühere Dampfer „Cleve- 
land" der Hamburg-Amerika Linie, der während der 
Kriegszeit von den Amerikanern beschlagnahmt worden 
ist, ist durch Kauf an den Harriman-Konzern übergegan- 
gen. Der Dampfer ist in Hamburg eingetroffen und wird 
in die ständigen Fahrten Hamburg-New York eingestellt. 

Der norwegische Dampfer ,Vestnorge”, 691 
Netto-Reg.-T. groß, ist an eine Reederei in Lübeck ver- 
kauft. Der Dampfer, der zurzeit in Bergen liegt, wurde 
durch den Seeschleppdampfer „Fairplay 10” nach Lübeck 
geschleppt. 

Schifisnamenánderung. Der Dampfer „Marmera‘, von 
der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiffs - Gesell. 
schaft angekauft, wird in Zukunft den Namen „Ma- 
dryn” führen. Der Dampfer wird auf der Werft von 
Blohm & Voß instandgesetzt und soll unter argentinischer 
Flagge an der südamerikanischen Küste Verwendung 
finden. | 

Der von der Woermann-Linie angekaufte Dampfer 
„Den of Airlie”, etwa 5000 t groß, wird in Zukunft den 
Namen „U langa” führen. 


SE E 
Pe Verschiedenes RE 


Der Ausbau des größten Ostseehafens. (33 Milliarden 
für Stettin, den drittgrößten deutschen Hafen.) Daß 
Stettin der drittgrößte deutsche Hafen ist, also hinter 
Hamburg und Bremen rangiert, ist wenig bekannt. Auch 
die Tatsache, daß Stettin der größte preußische Ostsee- 
hafen ist, weiß nur die Fachwelt. Man kann es bei dieser 
Sachlage verstehen, daß für die Anpassung der Stettiner 


" russischen Wirtschaftslebens ein. 
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Hafenanlagen an die Forderungen der Zeit erhebliches 
geleistet. werden muß. Unter diesem Gesichtswinkel ist 
es zu verstehen, wenn jetzt Preußen für den Ausbau 
seines größten Hafenplatzes 33 Milliarden Mark auf- 
wenden will. 


Um die Bedeutung Stettins für diese Aufwendungen 
zu en hat die preußische Regierung darauf hin- 
gewiesen, daß 1913 der Seeverkehr in der Einfuhr 
4,25 Millionen Tonnen und in der Ausfuhr 2 Millionen 
Tonnen ausmachte, damit fast den Seeverkehr- von 
Bremen mit 7,2 Tonnen erreichte, doppelt so hoch wie 
Emden mit 3,3 war und Danzig mit 2,1, Lübeck mit 1,9 
und schließlich Königsberg mit 1,8 Millionen Tonnen zu- 
sammengenommen übertraf. Interessant ist auch, daß 
Stettin damals die ausländischen Ostseehäfen übertraf, 
die erst in erheblichem Abstand folgenden Häfen von 
Petersburg, Riga, Gotenburg und Kopenhagen. Die 
Stettiner Einfuhr vor dem ieg bestand reichlich zu 
33 % aus Erzen, welche die oberschlesischen Hütten aus 
Schweden und den Mittelmeerländern bezogen, zu 20 % 
aus englischer Kohle und im úbrigen aus Rohphosphaten, 
Eisenwaren, Holz, Pflastersteinen, Heringen usw. Die 
Ausfuhr erstreckte sich damals hauptsächlich auf Ge- 
treide, Zucker, Mehl, Zement und Kohlen. Bei der 
guten Lage Stettins hinsichtlich der Binnenwasserverbin- 
dungen ist es kein Wunder, daß mehr als die Hälfte der 
Seeeinfuhr auf dem Wasserwege weiter verfrachtet wurde, 
während 90 % der Ausfuhr auf dem Wasserwege Stettin 
erreichte. Daraus ergibt sich, daß die Wasserverbindung 
Stettins mit dem Hinterlande verhältnismäßig gut war, 
denn sonst wären auf diesem Wege nicht zwei Drittel des 
Gesamtumschlages bewältigt worden. 


Stettin hat nun insofern eine besondere Bedeutung 
für den Frachtverkehr, als es gewissermaßen der See- 
hafen der Reichshauptstadt ist, Der Hohenzollern- 
Kanal führt von den Berliner Wasserstraßen unter Be- 
nutzung der Havel in einer Länge von 107 km zur Oder. 
Dieser 1914 fertiggestellte Kanal ist für 600-Tonnen- 
Schiffe ausgebaut. Die Oder gestattet den Flußschiff- 
verkehr bis nahe an die polnisch-tschechische Grenze. 
Für das Frachtwesen kommen die guten Bahnverbindun- 
gen Stettins zum Binnenlande in Betracht, da es nur 50 km 
von der See entfernt liegt. Vergleichsweise sei erwähnt, 
daß Stettin der Reichshauptstadt um 145 km näher als 
Hamburg liegt. Der Einflußbereich des größten preußi- 
schen Ostseehafens lät sich bis München, Koburg, Weimar, 
gan Halle hinaus und bis Magdeburg und Stendal fest- 
stellen. 


Wie überall, so hat der Krieg auch der Entwicklung 
des Stettiner Hafens Abbruch getan. Nach Beendigung 
des Völkerringens machten die unsicheren Verhältnisse 
Oberschlesiens sich für die Neuentfaltung des Stettiner 
Verkehrs störend bemerkbar. Nachdem nun die Ent- 
scheidung gefallen ist, hat sich der Verkehr dauernd ge- 
hoben. Im März 1923 überschritt der Nettoraumgehalt 
der ein- und auslaufenden Seeschiffe bereits die Ver- 
kehrsleistung der gleichen Zeit von 1913. Die Verände- 
rung der Verhältnisse tritt klar an dem erheblichen An- 
teil der englischen Kohle an der jetzigen Einfuhr zutage. 


Nun hat der Krieg die Grundlagen der Ost- 
seeschiffahrt verschoben. Danzig und Memel ge- 
hören leider nicht mehr zum Reiche. Alle Ostseehäfen 
stellen sich auf die veränderten Verhältnisse um. Hierzu 
nötigt der lebhafte Handel mit Finnland und den russi- 
schen Randstaaten. Eine kluge Politik des Hafenwesens 
richtet sich auch rechtzeitig auf das Wiedererwachen des 
Wenn aber die deut- 
schen Ostseeháfen sich auf diese Aufgaben einstellen, 
dann gehen sie über den Rahmen der rein städtischen 
Leistungen umso mehr hinaus, als bekanntlich die Kom- 
munen sowieso unter den Nachwirkungen des Krieges 
sehr zu leiden haben. Die deutschen Häfen haben es 
unter der Belastung des Friedensvertrages überhaupt sehr 


, schwer, den Wettbewerb der ausländischen Seeplätze zu 


. bestehen. 


} 


Stettin leidet unter der Konkurrenz Danzigs, 
welches von englischer und amerikanischer Seite geför- 
dert wird, bereits überseeische Verbindungen mit ameri- 
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kanischen Schiffen erhalten hat und von Polen durch 
Begünstigung der Erzeinfuhr gestärkt wird. 


Andererseits ist zu bedenken, daß Stettin unter den 
großen deutschen Seeháfen der einzige ist, der nur von 
der Stadtgemeinde gebaut und betrieben wird. Die 
Häfen der Hansestädte und Danzigs werderi von ihren 
eigenen Staaten unterstützt, Geestemünde und Emden 
sind rein staatlich, Harburg hat erhebliche Bauzuschüsse 
vom Staat erhalten und die neuen Anlagen von Flensburg 
und Königsberg sind hauptsächlich mit Aufwendungen 
Preußens und des Reichs ausgeführt. Stettin ist in seinen 
Aufwendungen für den eigenen Hafen durch zwei schwere . 
Unglücke besonders schlecht gestellt: das Niederbrennen 
eines großen Kaischuppens und schwere Beschädigung 
der vier Verladebrücken der erst vor wenigen Jahren er- 
nn Massengut-Umschlaganlage am Reiherwerder- 

afen. 


Da die Stadt allein nicht mehr weiter kann, so soll 
der Staat eingreifen. Laufende Unterstützungen genügen 
aber nicht. Es soll daher der Hafen künftig gemeinsam 
Eigentum von Stadt und Staat werden. Zu diesem Zweck 
wird eine Gesellschaft bürgerlichen Rechts, die „Stettiner 
Hafengemeinschaft‘ gegründet. In diese bringt die Kom- 
mune ihre Hafenanlagen mit Zubehör und den städtischen 
Grundbesitz im Hafenbezirk ein. Der Staat trägt die 
Kosten für die unbedingt nötigen Ersatz- und Erweite- 
rungsbauten im Hafen. Der Umfang dieser Neubauten 
wird aus naheliegenden Gründen zunächst auf das not- 
wendigste beschränkt. Der abgebrannte Schuppen wird 
in einer Größe von 180 X 30 m im Freibezirk mit 
230 000 Goldmark wieder aufgebaut, da er nicht entbehrt 
werden kann. 


Für den Ausbau des Ostkais am westlichen Hafen- 
becken im Freibezirk durch eine 540 m lange Kaimauer, 
einen Schuppen von 20X 46 m, 9 Kráne und Gleis- 
anlagen werden 3,1 Million Goldmark aufgewendet. Der 
Schuppen war vor dem Kriege schon in Aussicht genom- 
men. Durch . die veränderten Wirtschaftsverhältnisse 
werden in allen Seehäfen die Schuppen deshalb stärker 
als vor dem Weltkriege beansprucht, weil die Güter in 
kleineren Ladungen umgeschlagen werden. Infolge des 
höheren Werts müssen sie eingehender als vormals be- 
handelt werden. Ordnen und Aufstapeln in übersicht- 
licher Weise erfordert also mehr Platz. Der Umschlag 
dauert — schon mit Rücksicht auf die Merite in 
kleineren Ladungen — länger. Durch die schárfere Zoll. 
aufsicht bei der Ein- und Ausfuhr geht erhebliche Zeít 
verloren. Die geplanten Anlagen sind nótig und mit 
Rücksicht auf den immer größer werdenden Verkehr 
schleunigst durchzuführen. l | 


Mit einem Baukostenaufwand von 1,15 Millionen 
Goldmark soll das Industriegelände südlich des Stein- 
bruch- und Reiherwerderhafens durch Wasserbecken, 
Gleisanlagen und StraBen ausgebaut werden. Rege Nach- 
frage nach Lager- und Industrieplátzen im Hafen ist vor- 
handen. Die von der Kommune vor dem Kriege erschlos- 
senen Flächen sind vergeben. Neuansiedlungen müssen 
auch darum herangezogen werden, weil der Stettiner 
Seeverkehr genau wie das Frachtwesen der übrigen de.ıt- 
schen Häfen unter dem Mangel an Rückgut leidet und 
deshalb eine Ergänzung des durchgehenden Exports durch 
a ee aus der ortsansässigen Industrie nötig ist. 
Der Hafen hat zudem sowieso Mangel an größeren Lager- 
plätzen. 

Schließlich kommt noch der Bau einer Abfertigungs- 
halle für Schiffsgäste mit 300 000 Goldmark Aufwand in 
Betracht. Vor dem Kriege machte die Abfertigung keine 
Schwierigkeiten, sie konnte meist auf den Schiffen vor- 
genommen werden. Die heutige scharfe Ueberwachung 
der Reisenden sowohl beim Ein- wie beim Ausgang zwecks 
Verhinderung der Kapitalflucht und der Fernhaltung uner- 
wünschter Einfuhren macht geeignete Ablertigungsráume 
nötig. Hierdurch wird die Kontrolle erleichtert, ver- 
schärft und beschleunigt werden, da die jetzigen Not- 
behelfs unzureichend sind. Die beteiligten Schiffahrts- 
gesellschaften sollen zu diesem Hallenbau entsprechend 
herangezogen werden. | 
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Diese Aufwendungen von 4,78 Millionen Goldmark 
oder 33 Milliarden Papiermark nach dem Stand vom Mai 
1923 verbiirgen auch noch nicht die Zukunft Stettins. 
Außer dieser Summe will daher der Staat 200 Millionen 
Mark Betriebskapital der Hafengemeinschaft einschieben 
und seine Stammeinlage auf 60 Millionen Mark bemessen. 
Die Bauten selbst sollen in der Reihenfolge ihrer Dring- 
lichkeit nach den verfügbaren Finanzen ausgeführt 
werden. Die ,Hafenbetriebsgesellschaft'” wird als G, m. 
b. H. vom Staat, der Stadt und der Stettiner Kaufmann- 
schaft im Beteiligungsverhältnis von 2:2:1 gegründet. 
Durch die Heranziehung der Kaufmannschaft sollen deren 
Kenntnisse verwertet und für modernen praktischen Be- 
trieb gesorgt werden. 

Ing. P Max Grempe, Berlin-Friedenau. 


Hamburgs Seeschiffahrt. Die Uebersichten umfassen 
nur die aus See angekommenen und die nach See ab- 
gegangenen Schiffe, soweit sie ihre Reise zu Handels- 
zwecken gemacht haben. 

1. Der Seeschiffsverkehr im Juli. 
Angekommene Seeschiffe. 
Dampfschiffe 


davon beladen Í davon beladen 


| Ueberhaupt 
E£| EIRT z : = 
Es | = | R-Tons |< "e, = ; = ` 
s| £ Netto z ' R.-Tons = R.-Tons EN R.-Tons 
YN | vN | Y | 


926 1 174 36018631 102 395 


1913 1447 1 271 75211124 1 156 803 
338| 410 8681287 343 800 


19201 428 434 266| 364 359 911 


1921| 776° 875553| 571! 756 920,601: 835 779519] 741 719 
1922] 792 1 075 655] 666 981 870/657 1 059 094]604| 973 486 
1923j1311 1 411 330|1066 1 309 34719961 356 716/932/1 284 331 
Abgegangene Seeschiffe. 
1913]1744:1 316 10111468 937 741/9611 192 140|712° 823 435 
1920| 514: 447 10] 399 327 348/360, 416 4291268 311 211 
1921] 893 803 232| 785! 579 786/602 767 623/500| 546 851- 
1922| 923 945 286| 734! 683 6511549 906 325|365| 645 451 
1923/1504 1 388 736 1192] 996 33319721 323 866/672| 937 481 


2. Der Seeschiffsverkehr vom 1. Januar 
2 bis Ende Juli. 


Angekommene Seeschiffe. 


Ueberhaupt davon beladea davon beladen 
R.-Tons 
Netto 


Damplschiffe 
o 


Im 
Jahre 


| R.-Tons 


191318476:8 19931217358 7 553 92616075 7 522 21015604 7 088 600 
1920126112075 65212257 1 71767911768 1890553115611 579875 
1921|4152'4 716 652|3156|4 070 36213318 4496 227|281813 971 505 
1922]6036|7 257 11814770:6 426 52248947 005 748[431216 025547 
1923|7879,8928642|6374 8 173 547,6211,8 587 503]5693)8 043562 


Abgegangene Seeschiffe. 
191319526|8 379 24817826 5917 541|6338 7 650 213[7702 5 262 963 
192012723 2049 052|1987|1 460 98011772,1 830 498/1297 1 334 051 
192114729:4 698 73413945 3372 798133714483 481 SH 193021 


R.-Tons R.-Tons 


Schiffe 
Schiffe 
Schiff 

Schiffe 


192270717 222 756158325 29237248016 901 291|360514 992 388 
1923/9416 9051 3867663,6 720 088|6309 8644613146156 343570 


Die Lage auf dem Schitibaumarkt im Juli 1923. Die 
Handelskammer Kiel richtete an den Herrn Minister für 
Handel und Gewerbe folgenden Bericht über die Lage des 
Schiffbaues in ihrem Bezirk: 

„Die Aussichten auf glückliche Beendigung schweben- 
der und auf Anbahnung weiterer Neubauaufträge sind 
infolge der weiteren Verschlechterung unserer Wirtschafts- 
lage wesentlich ungünstiger geworden.  Inlándische 
Reeder wollen den Verlauf der Ruhrbesetzung abwarten, 
bevor sie Entschlüsse über die Vergebung neuer Aufträge 
fassen. Die auf den Werften noch vorliegenden, teilweise 
bedeutenden Bauaufträge sind zu spät eingegangen, um 
eine volle Beschäftigung der Belegschaften in den Be- 
trieben schon jetzt zu anne 

Vom Ausland sind Neubauauftráge so gut wie gar 
nicht zu erlangen, weil ausländische Werften aus Mangel 
an Arbeit unter Selbstkosten anbieten. 


Reparaturaufträge sind fast gar nicht zu erhalten. 
Die Arbeiterverhältnisse haben nennenswerte Aenderun- 
gen nicht erfahren.” . 


Binnenschifiahrt. Die in der Elbe-Schiffahrts-Ver- 
einigung von 1916 zusammengeschlossenen Schiffahrts- 
BD En nungen erhöhen angesichts der rapiden Geld- 
entwertung ihre sämtlichen Nebengebühren, wie Bugsier- 
löhne, Kahnüberliegegelder, Schutentransportsätze, Ueber- 
ladegebühren usw., mit sofortiger Wirkung um 150 %. 
Dadurch wird der Wettbewerb der Eisenbahn, die sich 
trotz der rapiden Steig e aller Selbstkosten noch 
immer nicht zu einer Tariferhöhung entschlossen hat, 
weiter außerordentlich erschwert. ie Einstellung der 
Elbeschiffahrt im Verkehr zu bergab Hamburg wird nun 
wohl nicht mehr aufzuhalten sein. 


Das Ende eines kühnen Traumes. Kiel. Von Tönning 
wurde ein neues Betonfahrzeug eingeschleppt, das hier sein 
vorzeitiges Ende finden soll. Es wird abgewrackt werden. 
weil sich der Betonschiffbau für die Seefahrt als unge- 
eignet herausgestellt hat. Als Holz und Eisen sehr teuer 
zu werden begannen, glaubte man Schiffe aus Zement 
billiger herstellen zu können und auch in Kiel tat sich 
eine Werft auf, die in Büdelsdorf ein solches Fahrzeug 
von Maurern und Handlangern erbauen ließ. Es sollte 
ein Segelschiff werden und lief, wenn wir recht erinnern, 
am 20. November 1920 glücklich vom Stapel. Dann wurde 
es nach der Schwentine geschleppt, um dort fertiggestellt 
zu werden, Bemastung und Betakelung zu erhalten. 
einer Nacht ging es unter, es hatte ein großes Loch im 
Boden, über dessen Herkunft keine näheren Nachrichten 
in die Oeffentlichkeit gelangt sind. 


Der deutsche Außenhandel im Juni. Der Ruhr- 
einbruch und die Abschnürung des nn Westdeutsch- 
lands vom übrigen Deutschland sind es, die dem deutschen 
Außenhandel auch im Juni 1923 in erster Linie ihren 
Stempel aufgedrückt haben. Zunächst ist die Tatsache 
bestehen geblieben, daß durch die Besetzung der Zoll- 
stellen und die Massenvertreibung der Beamten die 
Außenhandelsstatistik lückenhaft geworden ist. Die 
nachstehenden Zahlen müssen deshalb mit dem hierdurch 


bedingten Vorbehalt aufgenommen werden. Danach be- 
trug die 
Einfuhr Ausfuhr 
Menge in 1000 dz 
Juni Mai Juni Mai 

Gesamt ....... “. 48066 40131 8897 92% 

darunter ; 
Lebensmittel und Ge- 

tránke ....... 259 2 669 758 961 
Rohstoffe und halb- 

fertige Waren .. . . 44239 36303 5253 5253 
Fertige Waren 1217 1122 2885 3083 


Ebenso muß wiederum der Vorbehalt gemacht wer- 
den, daß Vergleiche mit den Vormonaten und den Mo- 
naten des Vorjahres sich nicht mit Sicherheit anstellen 
lassen. Aber die Tatsache, daß die Steinkohleneinfuhr 
wiederum von annähernd 25 Millionen dz, die sie im Mai 
betragen hat, auf annähernd 30 Millionen dz gestiegen ist 
und damit eine Höhe von etwa dem Dreifachen der Mo- 
natsdurchschnittseinfuhr des Vorjahres erklommen hat, 
zeigt mit genügender Deutlichkeit den Einfluß des Ruhr- 
einbruchs. Noch schärfer wird dies vielleicht hervor- 
gehoben durch die Tatsache, daß die Einfuhr von Koks 
von über 900 000 dz auf über 1,1 Million dz, d. i. fast das 
Fünffache der Monatsdurchschnittseinfuhr des Vorjahres 
gestiegen ist. Die Einfuhr von Eisenerzen bleibt dagegen 
ebensosehr hinter dem Vorjahre zurück. Sie hat sich mit 
fast 1,8 Millionen dz gegen den Vormonat zwar gehoben. 
beträgt aber immer noch weniger als ein Fünftel des 
Monatsdurchschnitts des Vorjahres. Auf der anderen 
Seite steht ein fortschreitendes Absinken der Ausfuhr 
von Walzwerkerzeugnissen, Eisenwaren und Maschinen. 
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Es betrug námlich die Ausfuhr an Walzwerkerzeugnissen 
und Eisenwaren 591 710 dz gegenüber 817 340 dz im Vor- 
monat und 1930 150 dz im Monatsdurchschnitt des Vor- 
jahres, an Maschinen 182 470 dz gegenüber 245 700 dz im 
Vormonat und 399 140 im Monatsdurchschnitt des Vor- 
jahres. Auch die Einfuhr von Lebensmitteln hat sich ver- 
mindert, während diejenige von Bau- und Nutzholz sich 
stark erhöht hat, und zwar bei gleichzeitiger Verminde- 
rung der Ausfuhr an letzterem und an Möbeln. 


Der Feuerschutz der Industrie. Gerade für die 
Industrie, die feuergefährliche Flüssigkeiten erzeugt oder 
verarbeitet, ist es eine Lebensfrage, sich vor Feuerausbruch 
zu hüten und zuverlässige Mittel zu wissen, einmal aus- 
gebrochenes Feuer zu bekämpfen und zu ersticken. Hierfür 
bot die 19. Deutsche Feuerwehr-Fachausstellung, die Juli 
bis August in München stattfand, ein anschauliches Bild 
der vorhandenen Möglichkeiten. Und zwar handelt es sich 
um die verschiedenen Löschmöglichkeitenmittels desPerkeo- 
Schaumlöschverfahrens, das schon seit langen Jahren gerade 
in der feuergefährlichen Industrie mit bestem Erfolg an- 
gewandt wird. Es darf als bekannt vorausgesetzt werden, 
daß Wasser gegenüber Bränden von Benzin, Öl, Petroleum, 
Lack usw. machtlos ist, ja, daß Wasserzuführung den Brand 
nur noch vergrößert, weil diese Flüssigkeiten ein spezifisch 
geringeres Gewicht als Wasser haben. Das Wirkungsprinzip 
des Perkeo-Systems ist, in geeigneter Form einen dichten, 
kohlensäurehaltigen Schaum auf die Brandoberfläche zu 
bringen und damit das Feuer zu ersticken. Dieses Ver- 
fahren hat sich bereits in unzähligen Fällen bewährt. und 
Perkeo-Apparate und -Geräte werden von zahlreichen 
Industrien, Feuerwehren usw. mit Erfolg benutzt. Sowohl 
in tragbaren, als auch in fahrbaren Perkeo-Geräten werden 
die schaumbildenden Flüssigkeiten getrennt voneinander 
aufbewahrt. Erst im Moment des Ingebrauchnehmens 
kommen die beiden Flüssigkeiten zusammen und erzeugen 
sofort den Löschschaum, der sich in dichter, zähe Decke 
selbsttätig über das Brandobjekt ausbreitet. Der Perkeo- 
schaum ist spezifisch leichter als jede andere Brennflüssig- 
keit (0,12 gegenüber Benzin 0,65, Petroleum 0,80) schwimmt 
also auf jeder Brennflüssigkeit, schneidet die Luftzufuhr 
ab und erstickt das Feuer im Augenblick. Außerdem 
kühlt die im Perkeoschaum festgehaltene Kohlensäure das 
Brandobjekt sehr schnell ab und trägt somit zum Lösch- 
effekt bei. 


Auf der gleichzeitig mit der Feuerwehr-Fachausstellung 
stattfindenden Tagung des Deutschen Feuerwehrverbandes 
sprach der bekannte Chemiker Dr.-Ing. Beythien sehr 
instruktiv und eingehend über das gesamte Perkeo- Schaum- 
löschverfahren. Besonders hervorzuheben ist die Tatsache, 
daß die Perkeo-Aktiengesellschaft für Schaumlöschver- 
fahren stationäre Löschanlagen für die feuergefährliche 
Industrie herstellt, also für Tank-Anlagen, für Raffinerien, 
Lagereien, wie für Tankschiffe, Ölleichter, Schiffe mit 
Heizölfeuerung. überhaupt für jeden Fabrikationszweig. 
Diese stationären Anlagen können sowohl mit Hand betätigt, 
als auch automatisch ausgelöst werden. Die schaum- 
bildenden Flüssigkeiten bzw. der Löschschaum können 
durch natürliches Gefälle wie auch durch Druckpumpen 
an die Brandstellen befördert werden. Auf der Deutschen 
Feuerwehr-Fachausstellung wurde cine solche stationäre 
Perkeo-Schaumlöschanlage im Gebrauch vorgeführt. Es 
war geradezu überraschend, zu. sehen, wie schnell und 
bequem ein gefährlich erscheinender Benzintank-Brand 
gelöscht werden konnte, ohne daß große Vorbereitungen 
oder Handgriffe notwendig waren. — Abgesehen von diesen 
stationären Anlagen wurden tragbare und fahrbare Apparate 
vorgeführt und besonders die letzteren, die Perkeo- 
Universalgeräte, werden von der Industrie mit Vorliebe 
angeschafft. Sie sind nicht nur als Schaumspritz- und 
Schaumgieß-Gerät verwendbar, sondern ohne schwierige 
Handgriffe auch als einfache, kräftige Wasserspritze. Es 
verdient noch hervorgehoben zu werden, daß mittels des 
Perkeo-Schaumlöschverfahrens beileibe nicht nur Brände 
von Flüssigkeiten bekämpft werden können, denen gegen- 
über erfahrungsgemäß alle and.ren Löschmittel un- 
zureichend oder lückenhaft sind. Vielmehr löschen 
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die Perkeo-Feuerlöscher ebenso schnell und absolut 
sicher Brände von festen, wie breiigen Stoffen (Holz, 
Papier. Teer usw.). Das erklärt die überragende Bedeutung 
des Perkeo-Schaumlöschverfahrens und die daraus sich 
ergebende vorzugsweise Benutzung seitens der Industrien 
und Feuerwehren. 


Die Perkeo- Aktiengesellschaft für Schaumlöschver- 
fahren in Heidelberg. die alleinige Inhaberin der Schaum- 
löschpatente, versendet auf Wunsch bereitwillig Abdrucke 
des Vortrages auf dem Deutschen Feuertwehrtage sowie 
weitere aufklärende Druckschriften. 


Die britische Industrie und die Ruhrbesetzung. 
Dem Handelsteil der „Hamburger Nachrichten” ent- 
nehmen wir den nachfolgenden, auch für unsere Leser 
interessanten Bericht: Als im Herbst 1920 die allge- 
meine Wirtschaftskrisis in England einsetzte, und der 
lähmende Druck dieser Krisis sich in dem darauffolgen- 
den Jahre auf das gesamte englische Wirtschaftsleben 
legte, begann nach dem Rausch, in den die Spekulation 
nach dem Waffenstillstand selbst besonnene Kreise hin- 
eingerissen hatte, eine allgemeine Ernüchterung einzu- 
treten. Ganz langsam fing man an einzusehen, daß die 
wirtschaftlichen Friedensbedingungen, die man dem be- 
siegten Gegner auferlegt hatte, eine Schädigung des 
eigenen Wirtschaftslebens bedeuteten, und daß diese 
Schädigung immer fühlbarer wurde, je enger die Maschen 
dieses Netzes wirtschaftlicher Ausbeutung und Beschrän- 
kung gezogen wurden. Die anfänglich als graue Theorie 
verspotteten Ideen von John Maynard Keyness, der auf 
diese Mißstände hinwies und Auswege andeutete, sind 
jetzt Gemeingut aller einsichtigen wirtschaftlichen 
Kreise in England geworden. Die zahlreichen Mittel und 
Wege, die von allen Seiten vorgeschlagen wurden, um 
dem immer fühlbarer werdenden wirtschaftlichen Druck 
zu entgehen, gipfeln mehr oder weniger sämtlich in dem 
einen Satz: Stabilisierung der Mark. Damit hoffte man 
den deutschen Wettbewerb, der sich nicht nur auf den 
ausländischen Märkten, sondern trotz der Schutzzoll- 
en auch auf dem heimischen Markte immer 

rückender bemerkbar machte, einzudämmen, wenn mög- 
lich, zu beseitigen. Andererseits sollte Deutschland da- 
durch wieder kaufkräftig gemacht werden. Die Erinne- 
rung an den großen englischen Warenabsatz nach 
Deutschland, wie er vor dem Kriege bestanden hatte, 
lebte wieder auf. Alle diese Hoffnungen sind durch die 
Ruhrbesetzung Frankreichs und Belgiens dahingeschwun- 
den. Von allen englischen Industrien ziehen nur die 
Kohlen- sowie die Eisen- und Stahlindustrie aus dem 
Ruhreinfall vorübergehend einen wirklichen Vorteil. Der 
Kohlenindustrie war es gelungen, sich verhältnismäßig 
rasch von den Folgen des dreimonatigen Streiks im 
Frühjahr 1921 zu erholen. Die starken Lohnherab- 
setzungen in Verbindung mit einem dauernden Druck 
auf die Frachtraten ermöglichten es dem britischen 
Kohlenausfuhrgescháft, bald den amerikanischen Wett- 
bewerb, der sich während des Krieges namentlich in 
Südamerika festgesetzt hatte, zurückzudrängen, und 
andere alte Märkte, wie Spanien-, Italien und die übrigen 
Mittelmeerländer, wieder für sich zu gewinnen. Die 
britische Kohlenindustrie ging hierbei planmäßig vor, 
sie konnte ihr Ausfuhrgeschäft um so mehr in Ruhe 
wieder aufbauen, als die Anforderungen der heimischen 
Industrie infolge der allgemeinen Wirtschaftskrisis sich 
nur in beschränkten Grenzen bewegte. Das Fehlschlagen 
der französisch-belgischen Erwartungen, durch die Ruhr- 
besetzung noch mehr Kohlen und Koks zu erlangen, als 
man auf Grund der Reparationslieferungen erhielt, än- 
derte mit einem Schlage das Bild. Das Ausblasen eines 
großen Teils der Hochöfen in Frankreich und Belgien 
führte dazu, daß französische und belgische Eisen- und 
Stahlwerke einen großen Teil ihrer Lieferungen nicht 
erfüllen konnten. Der Einfluß, den Frankreich auf dem 
Welteisen- und Stahlmarkt bis dahin gehabt hatte, war 
damit gebrochen. Die ausländischen Auftraggeber 
sahen sich gezwungen, da Amerika nicht in erster Linie 
als Lieferant in Frage kommen konnte, sich an den eng- 
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lischen Eisen- und Stahlmarkt zu wenden. Dieser war 
dem Ansturm nicht gewachsen. Als Ende vorigen Jahres 
sich eine allmähliche Besserung in der englischen Schiffs- 
bau- und der Maschinenindustrie bemerkbar machte, und 
diese beiden Wirtschaftszweige mit größeren Aufträgen 
an den heimischen Eisen- und Stahlmarkt herantraten, 
begann man langsam einen kleinen Teil der während der 
Wirtschaftskrisis ausgeblasenen Hochöfen wieder unter 
Feuer zu setzen. Man ging damit sehr langsam vor, und 
die heimische 'Kohlen- und Koksindustrie konnte allen 
Anforderungen werden. Mit dem Fehlschlagen 
des Ruhrunternehmens sahen sich Frankreich und Belgien 
de E mit erhóhten Anforderungen an den briti- 
schen Kohlenmarkt heranzutreten, und da zunáchst ein 
Stocken der deutschen Kohlensendungen unter anderem 
auch nach Italien und nach Holland eintrat, wandten 
sich diese beiden Länder ebenfalls mit größeren Auf- 
trágen an den britischen Kohlenmarkt. Hierzu kam, daß 
Deutschland selbst, das von der Ruhrkohle abgeschnitten 
wurde, die sofortige Lieferung größerer 'Kohlenmengen 
verlangte. Die Folge war ein Anziehen der Kohlenpreise. 
Ausschlaggebend war jedoch das sprunghafte Steigen der 
Kokspreise. Für Exportgießereikoks wurde Ende De- 
zember vorigen Jahres 37 sh 6.d bis 45 sh per Tonne 
gezahlt. Dieser Preis stieg Anfang Mai auf 80 sh. Noch 
grober war der Preisaufschlag, der auf Koks erfolgte. 

ierbei ist außerdem zu berücksichtigen, daß England 
nur in beschränktem Umfange in der Lage ist, Koks aus- 
zuführen, ohne seine eigene Koks verbrauchende In- 
dustrie zu schädigen. Angelockt durch die hohen Preise, 
die Frankreich für englischen Koks anbot, zogen es die 
Kokswerke hier vor, lieber nach dem Auslande zu liefern, 
als den Bedürfnissen der heimischen Industrie zu be- 
scheidenen Inlandspreisen gerecht zu werden. Die Eisen- 
und Stahlindustrie konnte sich unter diesen Umständen 
den neuen Verhältnissen nur allmählich anpassen. Die 
Fachkreise sahen es außerdem lieber, wenn die Industrie 
sich langsam erholte; die Folgen des booms lagen allen 
Beteiligten noch zu schwer in den Gliedern. So kam es, 
daß im Februar d. J. nur sechs Hochöfen wieder in Be- 
trieb gesetzt wurden. Erst, als man im März d J. sah, 
daß eine Beendigung des Ruhrunternehmens nicht so 
rasch erfolgen würde, entschloB man sich zu einem etwas 
rascheren Handeln, zumal auch die Koksindustrie den 
Bedürfnissen der heimischen Koks verbrauchenden In- 
dustrie mehr gerecht wurde. Das Ergebnis war, daß im 
März 13 weitere Hochöfen wieder unter Feuer gesetzt 
wurden. Ein deutliches Bild der gesamten u 
ergibt sich, wenn man bedenkt, daß Ende Dezember v. J. 
nur 169 Hochöfen arbeiteten, während Ende März d. J. 
also drei Monate später, bereits 202 wieder unter Feuer 
waren. Auch in der Preisbildung kamen diese Verhält- 
nisse zum Ausdruck. Während Ende Dezember v. J. für 
die Standard Marke von Roheisen Nr. 3 Cleveland G. M. 
B. 90 sh per Tonne gezahlt wurde, wurden Anfang Mai 
127 sh 6 d dafür verlangt. Trotz der zahlreichen aus- 
ländischen Aufträge bewahrt die Eisen- und -Stahl- 
industrie auch jetzt noch eine gewisse Zurückhaltung. 
Man ist der Ansicht, daß bei der augenscheinlichen 
Wendung, die die Entwicklung der politischen Lage ge- 
nomen hat, eine nicht allzuferne Liquidation des Ruhr- 
unternehmens in Rechnung zu ziehen ist. Ein Frei- 
werden der inzwischen im Ruhrbezirk auf Lager gear- 
beiteten Eisen- und Stahlerzeugnisse würde aber die 
Produktion und die Preise hier ohne Zweifel bestimmend 
beeinflussen. Darauf will man beizeiten Rücksicht 
nehmen. 


Auf die Weiterentwicklung der englischen Schiffs- 
bau- und der Maschinenindustrie, die Ende v. J. lang- 
sam sich von der Wirtschaftskrisis zu erholen begann, 
hat die Preisgestaltung auf dem Kohlen-, sowie dem 
Eisen- und Stahlmarkt, die als Folge der Ruhrbesetzung 
eintrat, hemmend eingewirkt. Auch die englische che- 
mische Industrie, die Beiprodukte der Koksindustrie 
aus dem Ruhrbezirk einführte, leidet unter ihrem Weg- 
fall. Hierzu tritt auf der anderen Seite die veränderte 
Kaufkraft Deutschlands, die teils direkt, teils indirekt 
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eine Folge der Ruhrbesetzung ist, und deutsche Käufer, 
abgesehen von den obenerwähnten Kohlen- und Eisen- 
bestellungen, zu großer Zurückhaltung veranlaßt. Dies 
gilt in erster Linie für die Textilindustrie. Allen ein- 
sichtigen Kreisen in England ist es klar, daß ein Anhalten 
dieser Verhältnisse eine fortdauernde schwere Schädi- 
gung des englischen Wirtschaftslebens bedeutet. Man 
weiß auch, daß alles, was von offizieller oder offiziöser 
Seite über die Wiederbelebung der englischen Wirt- 
schaftslage we wird, nur für ganz wenige unter- 
geordnete irtschaftszweige zutrifft, und mehr oder 
weniger für die Beruhigung der öffentlichen Meinung be- 
stimmt ist. Die EEN veröffentlichten Zahlen über 
die Ein- und Ausfuhr sprechen eine zu deutliche Sprache 
gegenüber diesen Optimisten. In dieser Lage sieht man 
sich nach einem Ausweg um. Zwei Richtungen treten 
hierbei unter den englischen Wirtschaftspolitikern her- 
vor. An der Spitze der einen steht der Schatzkanzler 
Mac Kenna (bisher Leiter der London Joint City & Mid- 
land Bank). Dieser sieht in einer vernünftigen Lösung 
der Reparationsfrage, in einem Wiederaufbau Europas 
einschließlich Rußlands das Mittel. Ihm gegenüber ver- 
tritt der Leiter von Barclay’s Bank, Goodenough, die An- 
sicht, daß es noch sehr lange dauern werde, bevor Zen- 
traleuropa, insbesondere Deutschland, sich von den 
Folgen der französischen Katastrophenpolitik erholt habe. 
Goodenough glaubt in einer starken Entwicklung der 
gegenseitigen wirtschaftlichen Verhältnisse Großbritan- 
niens und seiner Kolonien für.England das Mittel zu 
erblicken, um aus den gegenwärtigen Verhältnissen her- 
auszukommen, Dieser Auffassung hat auch der Präsi- 
dent der Vereinigung der britischen Handelskammern, 
Arthur Shirley Benn M. P. am 18. April d. J. bei einer 
Zusammenkunft der genannten Vereinigung öffentlich 
Ausdruck gegeben. Es erscheint sehr fraglich, ob Eng- 
land auf diesem letzten Wege rasch zu nennenswerten 
Ergebnissen gelangen dürfte. Die bisherige Entwicklung 
spricht nicht für die Auffassung des Leiters von Bar- 
clay's Bank und von Arthur Shirley Benn. Hierzu 
kommt, daß die Kolonien bereits während des Krieges 
daran gegangen sind, sich eigene Industrien zu schaffen, 
die sie jetzt auch gegenüber dem Mutterlande schützen 
wollen. Will man die Kolonien in wirtschaftlicher Be- 
ziehung für sich gewinnen, so wird man ihnen in erster 
Linie ein weitgehendes Entgegenkommen in der Frage 
der Vorzugszölle gewähren müssen. Wie weit dies der 
geschwächte britische Wirtschaftskörper zuläßt, bleibt 
abzuwarten. Jedenfalls hat es den Anschein, als wenn 
man auf der am 1. Oktober d. J. zusammentretenden 
wirtschaftlichen Reichskonferenz ernstlich an dieses Pro- 
blem heranzutreten beabsichtigt. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage des Verlages 
von R. Oldenbourg, München-Berlin, betr. G. Bauer. 
„Der Schiffsmaschinenbau” und andere im gleichen Verlage 
erscheinende Fachliteratur, worauf wir unsere Leser be- 
sonders aufmerksam machen. 
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Schiffshebungen und -bergungen 


Von Kapitän z. S. a. D.OttoMersmann. 


Man kann annehmen, daß der erste Versuch, 
ein untergegangenes Fahrzeug zum Zwecke der 
Wiederverwendung den Fluten wieder zu entreißen, 
zeitlich fast ebenso weit zurückliegt, wie die Ur- 
anfánge der Schiffahrt überhaupt. Das Heben eines 
kleinen Fischerbootes, eines Einbaumes oder eines 
aus wenigen Planken primitiv zusammengesetzten 
Fahrzeuges war natürlich ein Unternehmen, das 
winzig war, im Verhältnis zu Hebungen großer 
Schiffe, wie sie seit einigen Jahrzehnten mit allen 
Hilfsmitteln der modernen Technik auf wissen- 
schaftlicher Grundlage und mit Ausnutzung der 
Kenntnis der in Frage kommenden Naturgesetze 
zum Teil mit überraschendem Erfolg ausgeführt 
worden sind. 

Man muß unterscheiden zwischen Hebungen 
von Schiffen, die in tiefem Wasser unter Verlust 
ihrer Schwimmfähigkeit durch Leckagen oder durch 
Vollaufen von oben gesunken sind, und der Ber- 
gung von Fahrzeugen, die auf zu flaches Wasser ge- 
kommen und durch falsche Navigierung, durch 
Sturm oder widrige Stromverhältnisse auf Untiefen 
geraten sind. Eine besondere Kategorie von Wracks 
stellen solche Schiffe dar, die durch gewaltsame 
Zerstörungen, etwa durch Schußbeschädigungen im 
Laufe kriegerischer Ereignisse, in mehr oder weni- 
ger tiefem Wasser gesunken sind. 

Die Bergung von Wracks kann entweder er- 
folgen, weil sie ein Verkehrshindernis darstellen, 
das unter allen Umständen beseitigt werden muß, 
oder aber weil sie Werte darstellen, die so groß 
sind, daß die Hebung einen Gewinn verspricht. In 
letzterem Falle wird der Unternehmer vor Beginn 
der heute sehr kostspieligen Arbeiten eine sorg- 
fältige Kalkulation darüber anstellen müssen, ob er 
hoffen darf, auf seine Kosten zu kommen. Handelt 
es sich dagegen um die Forträumung eines Ver- 
kehrshindernisses, so werden die Kosten kaum eine 
Rolle spielen. Man denke sich den nicht seltenen 


Fall, daß in einem der großen Kanäle des Weltver- 
kehrs ein Schiff sinkt und die Passage ganz oder 
teilweise versperrt. Hier wird die Verwaltung des 
Wasserweges rücksichtslos sofort mit allen Mitteln 
eingreifen müssen, um den Verkehr wieder aufneh- 
men zu können. Die meisten großen Schiffahrts- 
wege besitzen eigene Hebeparks, mit denen — 
wenigstens normalerweise — gesunkene Schiffe ge- 
hoben werden können. Große Schwierigkeiten 
durch Seegang oder Strömungen treten in den Ka- 
nälen nicht auf, so daß unliebsame Störungen dieser 
Art, wie sie der Schifisberger in offener See nur 
gar zu häufig erleben muß, nicht zu erwarten sind. 
Aber auch in offener See müssen Verkehrshinder- 
nisse entfernt werden. Nicht nur internationale . 
Abmachungen verpflichten die Hoheitsstaaten hier- 
zu. Auch im ureigensten Interesse jedes seefahrt- 
treibenden Landes muß es liegen, die Zuwegungen 
seiner Häfen und Flußmündungen sicher und rein 
zu erhalten. Wo ein Wrack liegen bleibt und ein 
Verkehrhindernis bildet, muß es durch besondere 
Fahrwasserbezeichnung gekennzeichnet werden. 
Bojen, die nachts beleuchtet sind und dem See- 
fahrer ‘die Lage des Wracks bezeichnen, müssen 
ausgelegt werden; die Position des Wracks und der 
Wrackbezeichnung muß in den offiziellen See- 
fahrtsnachrichten bekanntgegeben werden. 

Auch das größte mit allen nur denkbaren 
Sicherheitsvorrichtungen ausgestattete Schiff ist 
unter Umständen rettungslos verloren, wenn es mit 
hoher Geschwindigkeit ein Wrack überfährt. Ehe 
das Schiff aus seiner Geschwindigkeit gebracht 
werden kann, können so viele Abteilungen seines 
Bodens aufgerissen sein, daß seine Schwimmfáhig- 
keit erledigt ist und das stolze Bauwerk, nun selbst 
ein Wrack, sich neben seinen Zerstörer legt. 

Im Weltkriege ist eine ungeheure Zahl von 
Schiffen auf den Grund des Meeres gesunken. Die 
Werte, die dort ruhen, sind enorme. Vorläufig 
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ist eine Bergung von Wracks nur bis zu einer ge- 
wissen Wassertiefe möglich, da die Durchführbar- 
keit der Taucherarbeit Bedingung für die Hebung 
ist. Die Leistungsfähigkeit der Taucher aber nimmt 
mit Steigerung der Wassertiefe und damit Er- 
höhung des Wasserdrucks rapide ab. Ein normaler 
Taucher mit der jetzt gebräuchlichen Ausrüstung 
braucht zum Aufstieg, wenn er nicht schwersten 
Gesundheitsschädigungen ausgesetzt sein soll, 


aus 10 m Tiefe unter 1 Minute 

„ 20 „ „ etwa 40 Minuten 

T 30 IT IT vw 80 "on 

Di 40 t (UI DR 90 t 

er. SI 26 a „ 100 ” 

1 60 II (A) [2 125 A] 
Demgegenüber ist bei den angeführten Aufstiegs- 


zeiten ein Taucher imstande, in den verschiedenen 
Wassertiefen ununterbrochen zu arbeiten: 


10 m unbegrenzte Zeit 
20 m noch über 3 Stunden 
30 m 1 bis 2 Stunden : 


40 m YA TT 1 Y (E) 
50 m Ya ” 1 (K) 
60 m Y IT A 1 


Aus diesen Angaben geht zur Genüge hervor, in 
welchem Maße die Tauchertätigkeit von der Was- 
sertiefe abhängt. Ferner nimmt mit der Wasser- 
tiefe die Dunkelheit stark zu. Die jetzt gebräuch- 
lichen Taucherlampen genügen in großer Wasser- 
tiefe in keiner Weise. Erwähnt soll hier werden, 
daß die moderne Technik inzwischen Möglichkeiten 
gefunden hat, Menschen in vollkommen druckfesten 
Umhüllungen ohne Gefahr rasch auf große Tiefen von 
100 m und mehr hinunterzulassen und ebenso 
schnell aus dieser Tiefe wieder heraufzuholen; aber 
der Taucher in dieser druckfesten Hülle ist nicht 
entfernt so bewegungsfähig wie ein anderer Tau- 
cher. Auch in der Herstellung neuer Taucher- 
lampen ist man in letzter Zeit weitergekommen und 
es steht zu hoffen, daß in absehbarer Zeit der Tau- 
cher mit einer brauchbareren Lampe als bisher aus- 
gerüstet werden kann. Mit der Vervollkommnung 
von Tiefsee-Tauchapparaten. und Taucherlampen 
geht Hand in Hand die gesteigerte Móglichkeit, dem 
Meere die verschlungenen Schátze auch aus gro- 
Ben Tiefen heraus wieder zu entreißen. 


Bei der Rettung von Schiffen oder Wracks, die 
auf Grund liegen, wird zunächst immer eine Hebung 
erforderlich sein: Das Schiff liegt irgendwo auf dem 
Grunde auf, es muß vom Grunde gelöst werden. Nur 
in ganz seltenen Fällen ist es möglich, mit kolossa- 
len Schleppkräften das Wrack durch seitlichen 
Zug von seinem Lager zu entfernen, ohne es vorher 
in irgendeiner Weise zu heben, sei es durch Leich- 
terung bei einem intakten Schiff, das keinen Was- 
serinhalt hat, sei es durch Auspumpen bei einem 
Schiff, das ganz oder teilweise voll Wasser gelau- 
fen ist. 


In Gewässern mit Flut und Ebbe kann es na- 
türlich häufig vorkommen, daß ein Schiff bei Nie- 
drigwasser auf Grund gerät und gehoben durch die 
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auflaufende Flut mit eigener Kraft wieder frei- 
kommt. In den seichten Flußeinläufen der Nordsee 
ist dies aber durchaus nicht die Regel. Tiefgehende 
Schiffe werden sich: im allgemeinen so einrichten, 
daß sie die Untiefen bei hohem Wasserstande pas- 
sieren. Geraten sie aber auf Grund, so wird ihre 
Lage sich zunächst bis zum Eintritt tiefsten Nie- 
drigwassers verschlechtern, dann tritt erst beim 
nächsten Hochwasser wieder eine günstige Zeit für 
den Versuch, loszukommen, ein. 


Zu einer Bergung gehört unter allen Umstän- 
den in gewisser Beziehung Glück. Selbst wenn 
alles aufs beste durchdacht ist, alle modernen Ein- 
richtungen vorhanden sind und richtig zur Anwen- 
dung kommen, kann die Gewalt der See in wenigen 
Stunden die Arbeit von Wochen und Monaten ver- 
nichten. Bei der Uebernahme von Bergungen durch 
Bergungsgesellschaften kommt bis in die neueste 
Zeit hinein fast durchweg der Grundsatz „kein: Er- 
folg, keine Zahlung‘ zur Anwendung. Bei dem gro- 
Ben Risiko, das der Unternehmer hierbei läuft, ist 
es nicht wunderbar, daß der vereinbarte Bergungs- 
lohn für den Fall des Erfolges im allgemeinen ver- 
hältnismäßig hoch erscheint. Bei den für ein Ber- 
gungsunternehmen erforderlichen Einrichtungen 
muß man unterscheiden zwischen den Hilfsmitteln, 
die in Tätigkeit treten müssen, bis das Objekt 
wenigstens mit seinen obersten Aufbauten an die 
Wasseroberfläche kommt, und solchen, deren An- 
wendung dann zum Herstellen der Schwimmfähig- 
keit erforderlich ist. Liegt ein Schiff auf dem 
Grunde nicht auf ebenem oder nahezu ebenem 
Kiel, hat es sich nach einer Seite erheblich über- 


gelegt, so wird es vor Anwendung von Hebemitteln 


im allgemeinen erst aufgerichtet werden müssen. 
Zum Aufrichten können Tanks oder Hebezylinder 
an der überliegenden Seite, ferner Ballast an der 
hohen Seite Verwendung finden. Außerdem kom- 
men Kantvorrichtungen in Frage. Die Kantvorrich- 
tungen können je nach der Lage des Schiffes von 
Land oder von Fahrzeugen aus betätigt werden. 


Um ein Schiff zu heben, ist im allgemeinen eine 
Kombination zwischen der Anwendung von 
Schwimmkräften von außen und Auftrieb von innen 
erforderlich. Zur Anwendung der Schwimmkraft 
von außen allein bedarf es keiner vorherigen Aus- 
besserung einer etwa vorhandenen Leckage. Es ist 
aber zu bedenken, daß die Hebung eines großen 
Schiffes lediglich durch Verwendung äußerer 
Schwimmkraft einen ungeheuren Apparat erfordert 
und infolgedessen mit sehr erheblichen seemän- 
nischen Schwierigkeiten verknüpft ist. Auch kommt 
hinzu, daß man mit Prähmen und Leichtern das 
Objekt nur um ein geringes heben kann, daß in- 
folgedessen in den meisten Fällen ein mehrfaches 
Wiederaufsetzen des Schiffes auf immer flacheres 
Wasser und entsprechend mehrfache Wiederholung 
der schwierigen Arbeit erforderlich werden kann. 

Für die Anwendung von Hebegeräten kommt 
im allgemeinen folgendes in Betracht: Zum Heben 
werden Stahltrossen verwandt. Es ist zweckmäßig, 
aus den Trossen eine Art Wiege herzustellen, in der 


IM 


in m Ca em 


a =- 
ës 


-e ` Ee ed A. EF Zi aî pa 


an o u 


A Jai ege e, E i P 


Nr, 49/50 


das Schiff hängen soll. Wenn das Wrack auf san- 
digem Boden aufliegt, wird das Durchziehen der 
Hebetrossen unter dem Schiff erheblich weniger 
Schwierigkeiten bereiten, als wenn das Wrack tief 
im Schlick liegt. In ersterem Falle wird es unter 
Umständen möglich sein, zunächst eine dünne Leine 
vom Bug aus mit Schleppern bis an die gewünschte 
Stelle durchzuholen. An dieser Leine wird dann 
das eigentliche Hebetau befestigt 
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Abteilungen in Angriff genommen werden können. 
Dann kann das Schiff in das Dock gebracht oder 
auf flachem Wasser aufgesetzt werden. 

Der Verfasser hat im Laufe der letzten Jahre 
an einigen interessanten Schiffsbergungen teilneh- 
men können, die durch die Kieler Firma Schifísver- 
wertung G. m. b. H. ausgeführt wurden. Bei diesen 
Bergungen handelte es sich durchweg um Schiffe, 

auf denen von vornherein ein 


und unter dem Schiff durchge- 
zogen. Wenn das Schiff tief im 
Mudd oder Schlick liegt, muß 
ein Taucher mit einem starken 
Hochdruckhydranten einen Kanal 
unter dem Wrack schaffen, durch 
den das Hebetau durchgeholt | 
wird. Zum Fortschaffen des | 
Schlammes aus dem Kanal findet |- 
zweckmäßig ein Preßluftejektor | 
oder eine Zentrifugal-Pumpe Ver- 
wendung. Die Hebetaue werden 
im allgemeinen paarweise ange- 
wandt. Die Hebefahrzeuge kommen längsseit; die 
Enden eines Hebetaupaares werden auf den Hebe- 
fahrzeugen, die an beiden Seiten des Wracks liegen, 
an der äußeren bzw. an der inneren Seite festge- 
macht, so daß das eine Hebetau an dem Steuer- 
bord-Hebefahrzeug außen, an dem Backbord-Hebe- 
fahrzeug innen, das andere Hebetau umgekehrt fest- 
gemacht ist. Das Paar Hebetaue bildet so gewisser- 
maßen eine Acht. Auf diese Weise werden so viele 
Hebetaupaare angebracht, wie für erforderlich ge- 
halten werden. Wenn alles fest ist, werden die 
Hebefahrzeuge, die vorher mit Wasser gefüllt 
waren, ausgepumpt und das Wrack so gehoben. 

Wie schon ge- 
sagt, sind die Fälle, | 
in denen ein Schiff ` 

lediglich durch | 

Schwimmkraft von 
außen gehoben wer- | 
den kann, recht 
selten. Im allgemei- 
nen wird eine Dich- 
tung der Leckagen 
notwendig sein, und 
dem Wrack muß 
wenigstens ein Teil 
seines früheren eige- 
nen Auftriebs wie- 
dergegeben werden. 
Dies geschieht ent- 
weder durch Aus- 
pumpen einzelner 
Abteilungen des 
Schiffes nach gründlicher Abdichtung der Leckagen, 
und zwar mittels elektrischer versenkbarer Pumpen 
oder bei tiefliegenden Lecks durch Ausblasen des 
Wassers mit komprimierter Luft. 

Ist es gelungen, das Schiff bis an die Ober- 
fläche des Wassers zu heben, so wird mit großem 
Pumpen-Material die weitere Entleerung einzelner 


Die auf Grund sitzende „Oldenburg“ 


Die gesunkene , Leipzig” 


y | Arbeiten mit großen Pumpen- 


mitteln möglich war, d. h. also, 
eine voraufgehende Hebung bis 
zur Wasseroberfläche nicht in 
Frage kam. Dafür traten aber 
bei diesen Bergungen andere 
besondere Umstände hinzu, die 
die Arbeiten außerordentlich er- 
schwerten. Es handelte sich um 
die Bergung von drei alten Panzer- 
schiffen der deutschen Marine, die 
auf dem Stollergrund bzw. Breit- 
grund vor dem Kieler Kriegshafen 
auf flachem Wasser versenkt waren und jahrzehntelang 
den Schiffen der Flotte als Ziel für Artillerie-SchieB- 
übungen gedient hatten. Die Schiffskörper waren 
über und unter Wasser von Granaten schwersten 
Kalibers völlig zerrissen. Unter Wasser waren, ab- 
gesehen von dem einen Schiff, der alten „Olden- 
burg‘, die einige Male zur Reparatur nach Kiel ge- 
holt worden war, keinerlei Ausbesserungen erfolgt. 
Die „Sachsen und „Bayern lagen, als sie 1918 von 
der Marine-Verwaltung an die Firma Schiffsverwer- 
tung G. m. b. H. verkauft wurden, mit allen den 
Wunden da, die ihnen im Laufe der langen Jahre 
durch die gute Schießausbildung der ehemaligen 

i o Kaiserlichen Marine 
geschlagen waren. 
Das vierte große 
Schiff, das die Firma 
gehoben hat, war 
die alte Fregatte, 
zuletzt Maschini- 
sten - Schulschiff 
"Leipzig", das kurz 
nach der Staats- 
umwálzung, Ende 
1918, in Wilhelms- 
haven auf nicht ge- 
klárte Weise voll- 
gelaufen und ge- 
sunken war. Hier- 
bei hatte das Schiff 
sich etwa 33% nach 
Steuerbord überge- 
legt und an die 
Böschung des Hafenbeckens angelehnt. Hier lag die 
besondere Schwierigkeit darin, daß das Schiff mit 
etwa sechzig offenen, durchschnittlich 1 qm großen 
Pforten der Steuerbordseite im Wasser lag, und 
zwar mit den unteren Pfortenreihen im Schlick und 
Mudd. Außerdem war anzunehmen, daß an dem 
alten Schiff auch sonst noch unzählige Undichtig- 
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keiten vorhanden waren; wasserdichte Abteilungen 
gab es nicht. 

Als erstes der vier großen Schiffe wurde die 
„Oldenburg‘' vom Breitgrund im Jahre 1919 nach 
„Olden- 


fünfwöchentlicher Die 
burg” war ein 
Panzerschiff von 
etwas über 5000 
tons Deplacement. 
So wie sie als Ziel- 
schiff auf dem 
Breitgrund lag, 
hatte sie ein Eigen- 
gewicht von etwa 
4000 tons. Das 
Wrack lag bei Be- 
ginn der Arbeiten 
8% nach Steuer- 
bord über. Unter 
Wasser waren acht 
große Lecks, dar- 
unter ein schwerer 
Treffer in dem 
Winkel unter dem 
Kasematt - Panzer 
auf der über- 
liegenden Seite. Die Hebung war von den in die- 
sem Artikel besprochenen die einfachste. Das 
Schiff war ein Hochbordschiff und bot infolge- 
dessen für Menschen und Material Schutz gegen 
Seegang. In etwa vier Wochen gelang es, die 
Lecks, hauptsächlich mit Leckkästen, zu dichten. 
An Pumpenmaterial standen eine Motorpumpe 
und drei kleine Dampfpumpen zur Verfügung. Der 
Dampf wurde von einem längsseit liegenden Ber- 
gungsdampfer geliefert, dessen Pumpe auch mit- 
lenzte. Hierbei 

stellten sich Un- - - 
zuträglichkeiten | 

bei der Verwen- 
dung eines Damp- 
fers als Kraftquelle 
und einer auf dem 
Dampfer montier- 
ten Bergungspum- 
pe heraus. Die 
Schläuche der 
Dampfpumpe mof, 
ten über die Bord- 
wand des Fahr- 
zeuges geführt 
werden, die etwa 
2!/, m über dem 
Wasserspiegel lag. 
Da der Wirkung 
der Kreiselpumpe 
praktisch mit etwa 
7 m Steigehöhe eine Grenze gesetzt ist, kamen nur noch 
7— 2,5 = 4,5 m Wasser im Schiff selbst für die Pumpe 
in Frage, während beinahe 7 m Wasser in der „Ol- 
denburg ` standen. Ferner zeigten sich erhebliche 
Schwierigkeiten beim Verlegen der Schläuche des 


Arbeit geborgen. 


Pumparbeit beim Heben der „Leipzig“ 


Die gehobene „Leipzig“ 


Dampfers, zumal bei Seegang und bei Bewegungen 
des Fahrzeuges. Die Pumpen-Schläuche sowohl wie 
die Dampfzuführungsrohre waren ständig Beschädi- 
gungen ausgesetzt. Diese Erfahrungen führten 
dazu, daß die Firma bei späteren Hebungen stets 
mit eingebauten 
Dampfkesseln und 
im Schiff montier- 
ten Pumpen arbei- 
tete. Die Pumpen 
arbeiteten im gan- 
zen drei Tage und 
drei Nächte, die 
Motorpumpe fast 
ununterbrochen 
meist mit einer 
der Dampfpumpen 
zusammen. 

Während dieser 
drei Tage wurden 
die Pumpen mit 
dem Fallen des 
Wassers abwech- 
selnd immer tiefer 
montiert. Fast ge- 
| nau nach drei 
Tagen schwamm das Schiff und konnte eingeschleppt 
werden. 


Im Jahre 1921 wurde an die Hebung der „Leip- 
zig im Hafenbassin zu Wilhelmshaven herangegan- 
gen. Das Schiff hatte ein Eigengewicht von etwa 
2800 tons. Es hatten bereits vorher Versuche 
stattgefunden, die Hulk aufzurichten, um dann die 
Pforten an der bisher überliegenden Seite durch 
Taucher dichten zu können. Diese Maßnahme er- 
schien notwendig, da nach Taucheraussage an die 
unteren Pforten- 
reihen bei der ge- 
krängten Lage des 
Schiffes nicht her- 
anzukommen war. 
Da der Versuch, 
das Schiff aufzu- 
richten fehlschlug, 
nahm man an, daß 
das Schiff tatsäch- 
lich nicht zu heben ' 
sei und ventilierte 
die Frage, ob das 
Objekt so wie es 
lag abgebaut wer- 
den könnte. Bei 
der Bauart des 
alten Schiffes: 
Eisen, darüber 

Holzbeplankung 
und bei den Unter- 
wasserteilen über dem Holz Yellow-Metall-Beschlag 
wäre dies außerordentlich schwierig und teuer ge- 
wesen. Größere Sprengungen waren ausgeschlossen. 
daBeschädigungen der Uferbefestigung und Gefährdung 
der in unmittelbarer Nähe befindlichen Kaiser-Wilhelm- 
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Drehbrücke in Frage kamen. Die Firma Schiffsver- 
wertung G.m.b.H. untersuchte das Schiff unter Wasser 
nochmals genau und kam zu dem Resultat, daß man, 
wenn auch mit großen Schwierigkeiten, sämtliche 
Pforten werde dichten können, ohne das Schiff 
aufzurichten. Ende Juni fuhr eine Expedition 
im ganzen zwölf Köpfen 


von 


alle Pumpen gleichzeitig angestellt. Man hatte sich 
trotz der schlechten Erfahrungen mit Pumpen- 
dampfern bei Hebung der „Oldenburg” ent- 
schlossen, den „Borcas’ zu Hilfe zu nehmen, da er 
in der Lage sein sollte, cine ganz außerordentliche 
Wassermenge zu lenzen. Das Wasser im Innern 

des Schiffes begann zu- 


mit transportablen Pum- me — 
pen, Taucherausrüstungen 
und Material auf einem 
kleinen Dampfer nach 
Wilhelmshaven. Dort ging 
es sofort mit Hochdruck 
an die Arbeit. Die ein- 
zelnen Pforten wurden 
ausgemessen und die Ab- 
schlußdeckel nach diesem 
Maß angefertigt Zur | 
Dichtung bei den aus Holz | 
gefertigten, mit Segeltuch 

bezogenen Deckeln dien- - ` 
ten Wulste aus Werg ae 


nächst schnell, dann lang- 
samer zu fallen. Nach 
etwa einer Stunde war 
das Niveau im Schiff 
gegen das Niveau des 
Hafenbassins um 45 cm 
gefallen. Dann blieb das 
Wasser stehen. Während 
des Pumpens suchten die 
Taucher dauernd nach 
noch nicht gefundenen 
Undichtigkeiten. Es stell- 
ten sich deren eine große 
Anzahl heraus. Besonders 
kamen kleine Entlüftungs- 


in Leinwandumhüllung. 
Gleichzeitig mit der An- 
fertigung der Deckel setz- 
ten die Taucherarbeiten ein. Für das Arbeiten an der 
schräg liegenden Bordwand mußte eine Einrichtung 
geschaffen werden, die dem Taucher ein Arbeiten vom 
Stand aus ermöglichte. Ein Podest wurde unter die 
betreffende Pforte geschoben und dort dem Wunsche 
des Tauchers entsprechend festgelegt. Die einzelnen 
Dichtungsdeckel mußten natürlich, um nicht im 
Wasser Auftrieb zu haben, so beschwert werden, 
daß der Taucher bequem mit ihnen arbeiten konnte. 
Da das Schiff eine starke Holzbeplankung hatte, 
konnte im allgemeinen mit Nägeln gearbeitet werden. 
Hierdurch wurde die Arbeit zweifellos etwas er- 
leichtert. Es gelang im 

Laufe von etwa vier (u 


Die „Sachsen“ vor der Hebung 


rohre in Betracht, die aus 
den auf der Reeling an- 
gebrachten Hängematts- 
kasten in das darunter liegende Batteriedeck führten. 


Nach sieben Stunden wurde die Pumparbeit auf- 


gegeben. 

Wenn der Versuch auch gezeigt hatte, daß die 
Abdichtung im großen ganzen gelungen war — 
mit Sicherheit war keine Pforte vergessen worden —, 
so waren doch zweifcllos noch so viele Undichtig- 
keiten vorhanden, daß diese vor einem neuen Ver- 
such abgedichtet werden mußten. Auch schien es 
zweckmäßig, noch mehr Pumpenkraft anzuwenden. 
In den nächsten vierzehn Tagen wurden alle 
Pforten-Dichiungen von außen nochmals mit Segel- 

tuch benagelt und alle 
we E , sonst aufgefundenen 


Wochen, die Pforten 
sämtlich zu dichten. 
Hierbei sei als hervor- 
ragende Leistung ange- 
führt, daß ein besonders 
tüchtiger Taucher an 
einem Tage vierzehn 
Stunden im Wasser ar- 
beitete. 


Es konnte nunmehr 
die Probe aufs Exempel 
gemacht werden. Die | 
Hafenbehörde hatte auf | em 
Bitte der Firma vor | E 
Beginn des Pumpver- Ge user 
suches den Wasser- 
spiegel um etwa !., m 
gesenkt. Bei dieser Niveausenkung lagen die großen 
Luks und das Maschinenoberlicht völlig außerhalb des 
Wassers, brauchten also nicht gedichtet zu werden. 
Außer einer auf der „Leipzig'' eingebauten Motor- 
pumpe wurde der kräftige Pumpendampfer ,Borcas” 
von der Werft Wilhelmshaven längsseit gelegt und 


| mm 
| 


Pumparbeiten auf der „Bayern“ 


Leckagen gedichtet. Eine 
neue schwere Tauch- 
arbeit. 


Ferner wurde eine 
Dampfkreiselpumpe von 
etwa 3000 tons Stunden- 
leistungaufder „Leipzig“ 
eingebaut. Nach Fertig- 
stellung dieser Arbeiten 
wurde das Wasser-Ni- 
A | veau des Hafens wieder 
ep | gesenkt, der ,Boreas” 

längsseit genommen und 
e ) mit allen Pumpen gleich- 
EE zeitig zu erbeiten be- 
gonnen. Diesmal gelang 
die Hebung. Nach etwa 
sechsstündigem Pumpen fing das Schiff an, sich zu 
heben und richtete sich auf etwa 10 bis 12% auf. Seine 
Krángung vergróBerte sich zeitweise wieder auf 14 bis 
15°. Erst als der letzte Rest des Wassers in den 
untersten Räumen an Steuerbordseite nach Verle- 
gung der Schläuche gelenzt wurde, richtete das 
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Schiff sich allmählich völlig auf. Zuerst war mit 
einer Pumpenleistung von im ganzen etwa 8000 tons 
in der Stunde gearbeitet worden. Die Leistung des 
Pumpendampfers ließ nach einiger Zeit stark nach. 
das Verlegen der schweren Schläuche machte große 
Schwierigkeiten. Die Pumparbeit des „Boreas“ 
wurde nach etwa 8 Stunden eingestellt. Nach zirka 
14 Stunden konnte das Pumpen in großem Stile 
überhaupt aufhören. Das Wasser war jetzt soweit 
gefallen, daß die Motorpumpe tiefer nach unten 
verlegt werden mußte, um das Restwasser zu 
lenzen. Nach weiteren 15 Stunden war das Schiff 
praktisch leer. Ein weiteres Lenzhalten war kaum 
noch nötig. Das Schiff wurde indessen vorsichts- 
halber doch alsbald auf einen flachen Platz geholt 
und festgemacht. Damit war die schwierige Hebung 
beendet und das Wilhelmshavener Hafenbild von 
dem wenig erfreulichen Anblick eines umgefallenen, 
halb versunkenen alten Schiffes befreit. Die He- 
bungsarbeiten, die mit dem denkbar geringsten 
Aufwand an Menschen und Material ausgeführt 
wurden, hatten im ganzen zirka sechs Wochen in 
Anspruch genommen. 


Noch in demselben Jahre wurde an die He- 
bung des alten Panzerschiffes Sachsen" auf dem 
Stollergrund vor der Kieler Förde herangegangen. 
Das Schiff hatte ein Eigengewicht von etwa 
7000 tons und lag an einer flachen Stelle mit etwa 
6 m Wassertiefe auf Grund. Die Schiffe der alten 
„Sachsen"-Klasse waren bereits gut unterteilt ge- 
wesen. Doppelboden, Doppelwánde, wasserdichte 
Schotten und Bunkerwände waren vorhanden. 
Hier kam es darauf an, rechnerisch festzulegen, 
welcher Auftrieb dem Schiff gegeben werden mußte, 
um es schwimmfähig zu machen und dann festzu- 
stellen, welche Abteilungen tatsächlich wasserdicht 
gemacht und gelenzt werden konnten. Der Auf- 
trieb mußte möglichst auf die ganze Länge des 
Schiffes verteilt werden. Wenn man die Abbildung 
des Schiffes betrachtet, wird man sich klar darüber 
sein, daß schon eine einigermaßen hohe See das nie- 
drige Deck überfluten mußte. Damit wird aber 
nicht nur jede Arbeit auf dem Deck unmöglich, alle 
Einrichtungen, die an Deck angebracht sind, und 
schließlich auch die an Deck aufgesetzten Dichtun- 
gen sowie die Dichtungen an den Bordwänden 
werden gefährdet, und zwar naturgemäß besonders 
die von großer Ausdehnung. 


Die ,Sachsen” hatte im ganzen neben vielen 
kleinen Löchern zwölf große Lecks, darunter eins 
von 32 qm und eins von 15 qm. Diese großen Lecks 
wurden so gedichtet, daß zunächst mit dem Unter- 
wasserschneider Löcher für die Leckschrauben ge- 
schnitten wurden, dann wurden eiserne Träger über 
den Lecks am Schiffskörper verschraubt. Auf diese 
Träger wurde dann der Rahmen für den eigent- 
lichen Leckdeckel gelagert und verschraubt. Als 
Dichtungsmaterial an dem Rahmen wurde Werg in 
Leinwand verwandt. Nachdem der Rahmen fest- 
geschraubt war, wurde er durch genau geschnittene 
Planken ausgefüllt, die ihre Unterstützung in den 
eisernen Trägern fanden. Das Ganze wurde mit 
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Leinwand bezogen. Bei kleineren Leckagen ge- 
staltet sich die Arbeit einfacher. Für diese wurden 
Leckkästen angefertigt und an Deck oder an der 
Bordwand festgeschraubt. Bei kleineren Undichtig- 
keiten und gesprungenen Nähten im Innern des 
Schiffes wurde heißer Zement, der in etwa vier bis 
sechs Stunden völlig hart und fest wird, in ent- 
sprechend geformten Beuteln verwandt. Zugleich 
mit diesen Arbeiten wurden Kessel und Pumpen auf 
dem Schiff montiert. An Pumpen fanden zwei 
große Dampfpumpen mit einer Leistung von je 
3500 cbm in der Stunde und drei Motorpumpen von 
je 800 cbm Stundenleistung Verwendung. Nach 
knapp sechs Wochen war das Schiff bis auf den 
Doppelboden gedichtet und die Pumpen traten in 
Tätigkeit. Es zeigte sich, daß die Dichtungen ge- 
nügten. Das Schiff wurde gelenzt, hob sich und 
konnte nach Kiel eingeschleppt, um im Dock vor 
Beginn der Abbruchsarbeiten sorgfältig nachgedich- 


tet zu werden. 


Mit den bei der Sachsen" gewonnenen Erfah- 
rungen wurde im Sommer 1922 die Bergung des 
Schwesterschiffes , Bayern” in Angriff genommen. 
Die Lage dieses Schiffes unterschied sich nicht we- 
sentlich von der der „Sachsen“. Die Beschádigun- 
gen waren aber noch erheblich umfangreicher. Be- 
sonders stórend war ein schwerer Treffer, der, aus 
großer Entfernung gefeuert, von oben sämtliche 
Decks, Innen- und Außenhaut zerrissen hatte. Fer- 
ner waren in der Wasserlinie ganze Panzerplatten 
mit Holzhinterlage und Bordwand fortgerissen. 
Nach fünf Wochen Arbeit waren indessen die 
Leckagen gedichtet. Während des Pumpens aber 
kam ein heftiger Oststurm auf. Der Seegang riß 
nicht nur an Oberdeck und an der Bordwand einen 
Teil der Dichtungen wieder fort, er warf auch das 
schon teilweise schwimmende Schiff hin und her 
und brachte ihm durch Stoßen auf einen Stein un- 
terhalb des Steuerbord-Schlingerkieles ein neues 
Leck bei. Da aus dem an Deck stehenden Kessel 
das Feuer herausgerissen werden mußte, konnte die 
Pumparbeit nicht fortgesetzt: werden. Das Schiff 
sank in zwei Stunden wieder auf Grund. Ein großer 
Teil der Arbeit vieler Wochen war wieder ver- 
nichtet. 


Es mußte, nachdem der Sturm vorüber war, 
zunächst der Steuerbord-Schlingerkiel zum Teil 
abgeschnitten werden, um an das neue Leck heran- 
zukommen. Mit Spritzen wurde ein Tunnel bis zu 
dem neuen Leck geschaffen. Durch diesen Tunnel 
arbeiteten sich die Taucher bis zur Leckstelle vor. 
Während der eine die Dichtungsarbeiten ausfúhrte, 
sorgte der andere mit einer kräftigen Spritze für 
die Beseitigung des Sandes. Ferner mußten alle 
fortgeschlagenen Dichtungen, darunter ein Leck- 
kasten von 12 qm wieder ersetzt werden. Nach 
drei Wochen neuer angestrengter Arbeit konnte — 
dieses Mal bei sicherem schönen Wetter — wieder 
gepumpt werden. Das Schiff war dicht und wurde 
nach Kiel geschleppt. 

Es war schon betont worden, worin die Schwie- 
rigkeiten bei der Bergung der zerschossenen alten 
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Zielschiffe und der alten , Leipzig” lagen. Eines 
soll aber noch Erwähnung finden: Bei dem 
Pumpen vielfach unterteilter und an vielen Stellen 
beschädigter alter Kriegsschiffe liegt eine der größ- 
ten Schwierigkeiten darin, das Wasser aus nicht zu- 
gänglichen Abteilungen in die Räume überzuschleu- 
sen, aus denen gepumpt wird. Bei alten Schiffen 
sind die Schleusenschieber durchweg nicht mehr 
gangbar. Infolgedessen müssen während des Pum- 
pens die noch mit Wasser gefüllten unzugänglichen 
Räume von den ausgepumpten Räumen aus aufge- 
schnitten werden. Es muß also, da die Oeffnung 
möglichst tief geschnitten wird, gegen einen sehr 
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beträchtlichen Wasserdruck gearbeitet werden. Für 
diese besondere Arbeit hat die Firma einen- neu- 
artigen Brennapparat konstruiert, der sich hierbei 
aufs beste bewährt hat. Alle Hindernisse bei den 
in vorstehendem beschriebenen Bergungen sind in 
überraschend schneller Zeit durch zähe Energie und 
nie ermüdenden Fleiß aller Beteiligten mit verhält- 
nismäßig geringen Mitteln überwunden worden. 
Geleitet wurden sämtliche Bergungen durch den 
technischen Leiter und Mitinhaber der Schiffsver- 
wertung G. m. b. H. Kiel, Herrn Jung. Wie verlau- 
tet, beabsichtigt die Firma in nächster Zeit an neue 
schwierige Bergungsobjekte heranzugehen. 


Mittellungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 
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Das neuerrichtete Schleppversuchslaboratorium an der 
Kgl. Technischen Hochschule in Stockholm 


Von Dozent Nordstróm, Stockholm. 


An der Kgl. Technischen Hochschule zu Stockholm 
wurde vor kurzem ein kleineres Schleppversuchslabora- 
torium, hauptsächlich zu Unterrichtszwecken in der Ab» 
teilung für Schiffbau eingerichtet. Das Laboratorium 
wird vor allem von Schiffbaustudierenden benutzt 
werden, die ihre „Examensarbeiten im Anschluß an 
Untersuchungen des Widerstandsproblemes und diesem 
nahestehende Fragen auszuführen wünschen. Vorerst 
hat das Laboratorium mit Rücksicht auf die zur Ver- 
fügung stehende Subvention nur für Schleppversuche von 
Fahrzeugmodellen eingerichtet werden können; es ist 
jedoch beabsichtigt, späterhin auch Apparate zu Pro- 
pelleruntersuchungen anzuschaffen. Die zum Labora- 
torium gehörige Rinne wird auch von der Wasserbau- 
abteilung benutzt, für welche diese Rinne ursprünglich 
projektiert war, woraus sich auch erklärt, daß diese für 
vorgenannten Zweck nicht völlig ideal ist. Obgleich 
die Laboratoriumsausstattung keine wesentliche Neue- 
rung in der Schleppversuchtechuik enthält, dürfte nach- 
stehende kurze Beschreibung dennoch für die Leser 
dieser Zeitschrift von gewissem Interesse sein. 


Die Rinne. 


Abb. 1*) zeigt im Plan und in den Sektionen das 
Aussehen des Laboratoriums sowie die Dimensionen 
der Rinne, Die Hauptdimensionen der Rinne 1 sind: 
Länge — 532, Breite = 3,0 und die Tiefe der Sohle 
unter dem oberen Rande der Wände — 1,5 m; die ge- 
wöhnlich benutzte Wassertiefe — 1,35 m. Wie ersichtlich, 
ist der Querschnitt der Rinne rechtwinklig. Abb. 2 zeigt 
eine Photographie der Rinne ohne Wasser, 

Da die Rinne auch zu Versuchen mit fließendem 
Wasser (in der Wasserbauabteilung) bestimmt ist, sind 
zur leichten Füllung und Entleerung derselben Anord- 
nungen vorhanden. Die Wassermenge der Rinne kann 
demnach durch den Sohlenkanal 2 und mittels der 
Schleusenventile 3 in den tiefer als die Rinne liegenden 
Kanal 4 hinuntergelassen werden. Durch die Pump- 
anlage 5 kann das Wasser wieder in die Rinne über 
die Querwand 6 gepumpt werden. 


*) Sämtliche Klischees wurden von „Teknisk Tid- 
skrift'" in Stockholm in freundlichster Weise zur Ver- 
fügung gestellt. 


An einem Ende der Rinne — dem Endpunkt beim 
Schleppen — ist ein heb- und senkbarer Querschirm 8 
einmontiert, der als Wellenbrecher dient. 

Die Schienen für den Wagen sind auf den Längs- 
seiten der Rinnenwände angebracht mit einem Zentrum- 
abstand — 3,2 m. 

Der Schleppwagen. 


Der Wagen (siehe Abb. 2) ist vollständig aus Eisen 
gebaut und besteht aus einem kräftigen Rahmen aus 
U-Balken, zwischen welchen ein System von Streben 
läuft. In den Falzen ist ein loser Holzboden eingelegt. 

Der Wagen wird von zwei Räderpaaren mit einem 
Achsenabstand von 2 m getragen. Der Durchmesser der 
Räder —0,4 m. Die Räderachsen werden durch einen 
Motor getrieben, der 14 PS bei einer maximalen Um- 
drehungsanzahl von 825 Umdrehungen per Minute ent- 
wickelt. Die Umdrehungszahl des Motors kann mittels 
uf 1:4 E 1:21 
a : 5) resp. i 
Der Motor erhält 


zweier Uebersetzungen 


20 20 20 
| SE heruntergebracht werden. 
45 58 66 


Strom von einem Motorgenerator, welcher nebst Schalt- 
tafel an dem einen Ende der Rinne aufgestellt ist (9 in 
Abb. 1). Die größte Geschwindigkeit des Wagens ist 
ungefähr 4 m/Sek. Das Gewicht des Wagens (exkl. 
Dynamometers) beträgt beiláufig 2,5 t. 

Der Wagen kann ganz und gar vom Arbeitsplatz aus 
am Motorgenerator manöveriert werden; sehr oft aber 
wird die Spannung auf eine gewünschte Lage einge- 
stellt, worauf der Wagen vom Wagen aus in Gang gesetzt 
und angehalten wird. In geeigneten Entfernungen von 
den Endpunkten der Rinne sind feste Klötze ange- 
bracht, welche eine Magnetbremse, resp. eine mecha- 
nische Handbremse auslösen. An den Enden sind 
außerdem Puffer vorhanden. 


Das Widerstandsdynamometer. 


Der Dynamometerapparat nebst Zubehör befindet 
sich auf einem kleinen Wagen, welcher auf dem Haupt- 
wagen auf Schienen montiert ist. Das Rahmenwerk des 
Dynamometerwagens trägt einen Tisch, auf welchem die 
unten erwähnten Beobachtungsinstrumente aufgestellt 
sind. | 
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Die prinzipielle Anordnung des 
Dynamometerapparates ist aus Abb. 3 
ersichtlich. Eine völlig ausbalan- 
cierte Wagenbalance 22 ist um die 
in ihrem Verhältnis zum Dynamo- 
meterwagen feste Achse 23 beweg- 
lich. Die Meßfeder 24, mit dem 
einen Ende in der Wagenbalance 
befestigt und mit dem anderen in 
Punkt 25, hält, wenn sie nicht be- 
lastet ist, die Balance gegen den 
Stopper 26 gedrückt (die ent- 
sprechende Lage ist auf der Ab- 
bildung gestrichelt eingezeichnet). 
In Punkt 27 ist die Balance mittels 
eines federnden Gelenkes 28 mit 
einer Stange 29 zusammengekoppelt, 
die um die feste Achse 30 beweglich 
ist. In ihrem oberen Ende 31 ist 
Schreibstiftarm 32 angebracht. An 
dem einen Ende dieses befindet sich 3 , 
ein Schreibstift, der auf ein Papier į JK 


über der horizontalen Registrier- - D e BB Ee > 


trommel zeichnen kann. 


In Punkt 35 der Wagenbalance 4 ' 
ist eine Schneide vorhanden. Hängt * 
man hier ein Gewicht an, macht 
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Anhángen von verschiedenen Ge- d 
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werden, wie auf der Abbildung 
angegeben ist. Aus praktischen 
Gründen muß die Feder gespannt sein, wenn die 
Balance gegen den Stopper 26 stößt. Die Nullinie 
kann also nicht direkt erreicht werden. Da jedoch 
die Skala im Grunde genommen gleichförmig wird — in- 
folge des Federgesetzes -- läßt sich die Nullinie leicht 
konstruieren. Die Stange 29 dient nur dazu, den Aus- 
schlag zu vergrößern. Infolge der gewählten Auswechse- 
lung entspricht eine gewisse Verschiebung des Punktes 35 
einer 7,125 mal größeren Verschiebung des Schreibstiftes 33, 

In Punkt 36 ist ebenfalls eine Schneide. Wenn eine 
horizontal nach links gerichtete Kraft an diesem Punkte 


at RK ER 
Abb. 2 


Abb. 1 


appliziert wird, erhált man deutlich einen entsprechen- 
den Ausschlag auf dem Apparate, wie wenn Gewichte 
an dem Punkte 35 aufgehängt werden. Da sich die 
Punkte 35 und 36 in gleicher Entfernung von der Achse 
23 befinden, kann die vorher erhaltene Gradierung der 
Registriertrommel deutlich auch zur Messung der jewei- 
ligen horizontalen Kraft benutzt werden. Wenn ein 
Schiffsmodell durch den Bugsierarm 37 mit dem Punkte 
36 verbunden wird, gibt die beschriebene Anordnung 
beim Gang des Wagens deutlich den Widerstand des 
Modelles an. Der Bugsierarm ist in einem Rahmen 38 
(siehe Abb. 4) am Modell durch eine Triangelfeder 39 
befestigt. 


Abb. 4 stellt eine Zeichnung des Dynamometer- 
apparates dar; Abb. 5 zeigt eine Photographie des 
Apparates. Die in der prinzipiellen Zeichnung ange- 
gebenen Achsen 23 und 30 sind zu Schneiden aus- 
gebildet. Durch den Haken 40 wird der Bugsierarm 
an das Dynamometer angekoppelt. Beim Anlassen 
des Wagens und beim Bremsen wird das Modell durch 
die Zangenschenkel 41, welche durch die Kurbel 42 
bedient werden, festgehalten. Durch eine heb- und 
senkbare Stange 43 mit einer Gabel am unteren Ende, 
welche gleichfalls mit der Kurbel in Verbindung steht, 
wird dabei der Bugsierarm an seinem vorderen Ende 
hinuntergedrückt, so daß der Haken nicht gegen die 
Schneide liegt. Gleichzeitig wird die Zange geöffnet. 
die Gabelstange emporgehoben, wobei der Haken 40 
in die Schneide eingreift, und das Dynamometer beginnt 
zu arbeiten. Diese Anordnung ist dazu da, um beim 
Anlassen und Bremsen ein Zerren des Hakens am 
Dynamometer zu verhindern. Die Pufferanordnung 44 
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dient dazu, um beim Bremsen die lebende Kraft des 
Modells aufzunehmen. 

Das ganze Dynamometer kann durch die Kurbel 45 
und durch die Spindel 46 gehoben werden, um die Ein- 
führung des Modells unter die Apparate zu ermöglichen. 

Die vorerwähnte Registriertrommel 34 wird durch 
eine Schnur von einer Scheibe an der hinteren Achse 
des Schleppwagens angetrieben. Ein gewisser Um- 
drehungswinkel der Trommel entspricht demnach einer 
gewissen Länge der Bahn, 


Zur genauen Bestimmung der Geschwindigkeit wird 
die Zeit und der Weg auf derselben Registriertrommel 
sowie der Widerstand mittels der Schreibstifte 47 und 
48 registriert. Die Zeit wird von einer Uhr in Verbindung 
mit einer elektrischen Batterie jede halbe Sekunde und 
der Weg von Wegkontakten bei jedem zweiten Meter 
längs der Schiene aufgezeichnet. Da, wie bereits ange- 
deutet wurde, die Registriertrommel direkt von der einen 
Wagenachse getrieben wird, wäre eine Registrierung 
des Weges unnötig, da die Umdrehung in direkter Pro- 
portion zur Verschiebung des Wagens steht; aber die 
Anordnung wurde mit Rücksicht auf ein eventuelles 
Gleiten der Wagenräder oder Schnur getroffen. 


Die oben genannte Schnurführung von der hinteren 
Wagenachse treibt auch die beiden Trimmzylinder 50 und 
51, auf welchen die Trimmlage des Modells während der 
Fahrt vermittels der Trimmstangen 52 und 53, welche 
mit ihren oberen Endpunkten in den Hebelarmen 54 und 
55 und mit ihren unteren Endpunkten in Gabeln auf dem 
vorerwähnten Rahmen 38 am Modelle ruhen, registriert 
wird. Die Entfernung zwischen den Trimmstangen be- 
trägt 2 m. 
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Die Schreibstifte auf der großen 
Registriertrommel liegen auf einem 
SEH parallel zur Achse der Trommel 
gespannten Metalldraht, der von 
einem Arm 56, welcher gegen die 
----—! Rillenscheibe 57 an der Achse der 
Trommel arbeitet, reguliert wird. 
daß die 
Schreibstifte ungefähr 5 m vor dem 
Endpunkt der Schleppung empor- 
gehoben werden. Wá'rend des Zu- 
rücklaufens des Wagens sind die Schreibstifte vom 
Papier entfernt. Die Anordnung an den Trimmzylindern 
ist so eingerichtet, daß die Schreibstifte nur die mittlere 
Hälfte der Schleppung aufzeichnen; während der Rück- 
fahrt sind sie außer Funktion. 

Zur Steuerung des Modells während der Fahrt sind 
zwei vertikale Stangen 58 und 59 vorhanden, welche in 
den Rollenführungen 60 und 61 am Modellrahmen laufen. 
Diese sollen selbstverständlich so angeordnet sein, daß 
sie vom Widerstande nichts aufnehmen. 

Auf der Abb. 4 ist auch eine provisorische Anord- 
nung 62 eingezeichnet, um durch Gewichtsbelastung die 
Kraft, welche das Dynamometer aufzunehmen hat, zu 
vermehren. Es hat sich nämlich als geeignet erwiesen 
bei geringeren Geschwindigkeiten, wo der Widerstand 
unbedeutend ist und eine weiche Meßfeder benutzt 
werden muß, wodurch das Dynamometer durch Uneben- 
heiten auf den Schienen u. á. influiert wird, auf diese 
Weise eine Widerstandserhöhung herbeizuführen, damit 
eine stärkere Feder verwendet werden kann. Die An- 


ordnung dient auch zur Kompensierung des Momentes, 


daß die Bugsierkraft am Modell 


das dadurch entsteht, 


Past ant 


PA vaanın 
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DEN PRINCIPIELLA ANORDNINGEN Ay DYNAMOMETERN. 
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nicht in der Richtung der Propellerachse angebracht ist. 
Dieses Moment ist indessen im allgemeinen bedeutungslos. 


Der beschriebene Apparat stimmt in seinen Grund- 
zügen mit William Froudes ursprünglicher Konstruktion 
überein. 


Die Modelle. 


Infolge des geringen Querschnittes und der Länge 
der Rinne müssen die Modelle entsprechend kleiner an- 
gefertigt werden als dies an größeren Versuchsanstalten 
üblich ist. Eine Modell-Lánge von 2 bis 2,5 m dürfte 
die normale werden, 
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anstalten untersucht worden sind, haben gezeigt, daB im 
allgemeinen mit vóllig brauchbaren Resultaten gerechnet 
werden kann. Die aus den Versuchen hervorgegangenen 
Korrektionskoeffizienten liegen, wie es sich gezeigt hat, 
innerhalb der Unsicherheitsmarginale, mit welcher man 
auf jeden Fall rechnen muß, wo es sich darum handelt 
aus der Schlepp-Pferdestärke die erforderliche Ma- 
schinen-Pferdestärke zu berechnen. Auf jeden Fall 
dürfte der Durchschnitt der Rinne für vergleichende 
Versuche im allgemeinen völlig anwendbar sein. 

Die Größe der Modelle steht auch mit der Ge- 
schwindigkeit und der Länge der Rinne im Zusammen- 
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Damit die Verháltnisse mit unbegrenztem Wasser 
vergleichbar werden sollen, hat Fr. Gebers als Bedin- 
gung gefunden, daß die Tiefe der Rinne zwanzigmal 
größer sein muß als der Tiefgang des Modells und die 
Breite fünfzehnmal größer als die Modellbreite; diese Be- 
dingung ist selbstverständlich um so bedeutungsvoller, je 


V 
höher „the length-speed-ratio” VL ist. Bei Schiffen mit 


— 


V 
niederer L diirfte man von dieser Bedingung etwas 


abweichen kónnen. Mit der oben angegebenen Modell- 
Lánge wird der Geberschen Bedingung im allgemeinen 
nicht entsprochen, aber die Zunahme des Widerstandes, 
welche durch das zu geringe Querschnittsverhältnis ent- 
steht, dürfte im allgemeinen für praktische Zwecke von 
keiner größeren Bedeutung sein. Versuche mit Modellen, 
die vorher (in größerem Maße) an größeren Versuchs- 


hang. Die Maximalgeschwindigkeit des Wagens beträgt 
ungefähr 4 m/Sek. Die Lauflänge des Wagens ist etwa 


50 m. Bei den relativ geringen Geschwindigkeiten, 
welche bisher in Frage gekommen sind, können die nutz- 
losen Anlaß- und Bremslängen verkürzt werden, so daß 
die nützliche MeBlánge etwa 25 m oder mehr als zehn- 
mal die Länge des Modells ausmacht. Für Modelle, 
welche größere Geschwindigkeit erfordern, z. B. klei- 
nere Motorboote, Racerboote u. ä. (die Modelle können 
aus praktischen Gründen nicht zu klein gemacht werden), 
dürften sicherlich völlig ungenügende MeBlángen erhalten 
werden, weshalb derartige Bootstypen außerhalb des 
Anwendungsgebietes des Laboratoriums liegen. 

Die Modelle werden bis auf weiteres aus Holz her- 
gestellt. Indessen ist die Anschaffung von Maschinen 
und Anordnungen zur Anfertigung von Modellen aus 
Paraffin geplant. 
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Die Ausfiihrung des Versuches. 


Vor der Benutzung des Modelles wird es mit allem 
Zubehör (Rahmen, Triangelfeder, Bugsierstange und 
Trimmschrauben) gewogen, wonach das erforderliche 
Ballastgewicht . zur Erhaltung des gewünschten De- 
placements berechnet werden kann. Darauf werden die 
vier Trimmschrauben — welche in vertikalen Löchern in 
Ohren am Modell angebracht sind — auf die richtigen 
Längen eingestellt, worauf das Modell ins Wasser ge- 
bracht wird und die Ballastgewichte so gestellt werden, 
daß der gewünschte Trimm erhalten wird. Wenn alle 
Spitzen der Trimmschrau- 
ben dabei gleichzeitig die 
Wasseroberfläche berüh- 
ren, hat man deutlich 
eine Kontrolle für die 
Genauigkeit in der Aus- 
führung des Modells. Dann 
werden die Trimmschrau- 
ben aus der Wasserober- 


fläche emporgeschraubt 
und das Modell unter 
dem Wagen eingeführt, 


die Steuerstangen in die 
Rollenführungen herunter- 
gelassen und die Trimm- 
stangen an ihre Plätze 
gebracht. Nachdem das 
Dynamometer herunter- 
geschraubt und eine ge- 
eignete Meßfeder einge- 
setzt ist, sind die Apparate 
fertig zum Fahren. 

Beim Start wird das Modell von der Zange 41 fest- 
gehalten (Abb. 4), gleichzeitig hält die Gabelstange 43 


die Bugsierstange hinuntergedrückt, so daß der Bugsier- ` 


haken nicht an der Dynamometerschneide anliegt. Nach- 
dem der Wagen angelassen ist, öffnet man die Zange 
vorsichtig, gleichzeitig wird die Gabelstange gehoben, 
wodurch der Bugsierhaken allmählich in die Schneide 
eingreift, und das Dynamometer beginnt zu arbeiten. 
Während des ersten Teiles dieser Prozedur wird das 
Modell von dem hinteren Schenkel der Zange gehalten, 
aber nachdem die Zange genügend weit geöffnet worden 
ist, wird das Modell vom Dynamometer übernommen. 

Während des Schleppens arbeiten die Schreibstifte 
für Widerstand, Zeit, Weg und Trimmlage völlig auto- 
matisch, wie vorher beschrieben wurde. 
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In geeigneter Entfernung vom Endpunkte wird das 
Modell wieder festgemacht, wodurch das Dynamometer 
abgekoppelt wird, und der Wagen kann abgebremst 
werden. Unmittelbar danach wird der Wagen unter ge- 
ringer Geschwindigkeit wieder zum Startpunkt zurück. ` 
gebracht. 


Da das Modell während der Fahrt von einer Feder 
gehalten wird, und da geringe Stöße insbesondere bei den 
Schienenverbindungen unvermeidlich sind, verursacht 


dies ein Schwanken oder Schlingern des Modells im Ver- 
hältnis zum Wagen. 


Dies kommt auch im Diagramm 
zum Vorschein, und das 
Widerstandsdiagramm 
wird keine gerade Linie, 
sondern hat das Aus- 
sehen einer sinusähnlichen 

Kurve. 

Um bei der betreffen- 
den Geschwindigkeit den 
Widerstand zu erhalten, 
muß man durch Planime- 
trieren die Mittellinie für 
die Kurve bestimmen. 

Das Schleppen ge- 
schieht mit einem Zwi- 
schenraum von 15 bis 
20 Minuten. 


* * 
* 


Die bisher gewonne- 
nen Erfahrungen mit der 
Apparatausrüstung sind 
sehr zufriedenstellend ge- 
wesen. Derselbe wurde von der Firma R. W. Murno, Ltd., 
London, geliefert. 

Die beschriebenen Apparate haben auch mit geringen 
Modifikationen bei der Ausführung von Widerstands- 
versuchen mit Unterseebooten oder anderen völlig 
untergetauchten Körpern, zu Friktionsbestimmungen an 
Platten und ähnlichen Versuchen benutzt werden können. 

Selbstverständlich kann dieses Laboratorium nicht mit 
den großen, wohlausgerüsteten Versuchsanstalten, die 
es in verschiedenen Ländern gibt, gleichgestellt werden. 
Für die Studierenden in der Schiffbauabteilung der Hoch- 
schule dürfte es indessen dadurch von großer Bedeutung 
sein, weil ihre Aufmerksamkeit mehr als sonst auf die 
fundamentale Bedeutung des Widerstandsproblems für 
Schiffbau und Seefahrt gelenkt wird. 


| ——>3 Mittellungen aus Kriegsmarinen 


Belgien 


Marinepolitik. Mit dem Kadettenschulschiff ,,d'Entre- 
casteaux haben französisch-belgische Sachverständige 
die Grundlage der belgischen Marine gelegt, die in Zu- 
kunft eine wichtige Rolle spielen wird. Infolge seiner 
geographischen Lage als sirategischer Schwerpunkt 
Europas war Belgien in der Vergangenheit das Schlacht- 
feld der anderen Mächte und wird es auch in Zukunft 
bleiben. Nach ihren jüngsten bitteren Erfahrungen 
sehen die Belgier das Heilmittel in Rüstungen zu Wasser 
und zu Lande, nicht bloß defensiver, sondern auch offen- 
siver Art; deswegen streben sie jetzt nach einer lei- 
stungsfähigen Marine. Zum Schutze des Mutterlandes 
und in Anbetracht seines Kolonialbesitzes braucht Bel- 
gien eine bewegliche Küstenverteidigung mit weittragen- 
der Artillerie, Zerstórer- und U-Bootsflottillen und ein 


paar schnelle Kreuzer zum Schutz des Handels und der 
Kolonien und zum gelegentlichen Zusammenwirken mit 
verbündeten Streitkräften. Zwitterfahrzeuge, wie Hol- 
land sie hat, lahme Enten, die weder weglaufen noch 


- fechten können, werden als Geldverschwendung ange- 


sehen. Mit 8000 Seekriegsleuten, die an Bord zahlrei- 
cher neuester Fahrzeuge Dienst tun, verstärkt durch 
weittragende Küstenbatterien und Fliegergruppen—, eine 
belgische Marine solcher Art würde ein willkommener 
Bundesgenosse für jede Nordmacht sein. Freilich be- 
sitzt Belgien keinen zum Kriegshafen geeigneten Platz; 
die Benutzung Antwerpens würde das Zusammengehen 
mit Holland zur Vorbedingung haben müssen. Jeden- 
falls würden sich die strategischen Bedingungen Nord- 
europas durch Belgiens Poty Sang zur Seemacht stark 
ändern. Weittragende Batterien, Küstenflieger und eine 


_ Seite 172 


bewegliche Küstenverteidigung beherrschen die Zugänge 
zur Nordsee durch den Kanal hinauf bis South und North 
Foreland. (The Naval and Military Record,‘ 23, Mai 


1923.) 
China 


Funkentelegraphie. Die Pekinger Regierung hat eine 
mächtige Großfunkenstation ın Kashgar, der westlichen 
Hauptstadt von Chinesisch-Turkestan, errichtet. Das 
Material dazu, darunter Halbdieselmotoren von 25 kW 
und 50 PS, wurde auf 1200 Kamelen an Ort und Stelle 
geschafft. Am 23. Mai konnte der Leiter Telegramme 
von Nauen, Taschkent, Rangoon, Colombo und vielen 
anderen Punkten aufnehmen, aber sonderbarerweise 
keine von indischen Stationen. Nauen hörte er sofort. 


(Times, 12, Juli 1923.) 


Dänemark 


Neubau. Der dänischen Marine wird im „Niels 
Juel’ noch in diesem Sommer ein bemerkenswerter Zu- 
wachs entstehen. Das 1914 in Kopenhagen auf Stapel 
gelegte Schiff war ursprünglich als Küstenpanzerschiff 
oder Monitor von 3900 Tonnen Verdrängung und 17 kn 
Geschwindigkeit gedacht und sollte zwei 12”. (39,5 cm-) 
Krupp-Geschütze L:45, die in Einzeltürmen vorn und 
hinten standen, sowie acht 4,7”- (12 cm-) Geschütze er- 
halten, also cine im Verhältnis zum Deplacement schon 
sehr beträchtliche Bestückung. Außerdem war ein voll- 
ständiger Gürtelpanzer von 7” (178 mm) Dicke vor- 
gesehen. Der Kriessausbruch verhinderte die Lieferung 
der schweren Geschütze aus Deutschland. 1918 lief 
„Niels Juel” vom Stapel; aber erst zwei Jahre später 
wurde die Entscheidung über seine endgültige Fertig- 
stellung getroffen. Dabei Dell man die Absicht, aus dem 
Schiffe ein Küstenpanzerschilf zu machen, fallen. Es 
wurde mehr nach den Grundsätzen eines Kreuzers um- 
konstruiert, erhielt höheren Freibord und eine Bewaff- 
nung von zehn 5,9”- (15 cm-) Geschützen. Freilich ist 
die Geschwindigkeit nun wesentlich niedriger als die 
moderner Kreuzer, und deshalb stellt das Schiff einen 
ganz neuen Sondertyp dar. Von weitem gesehen, erscheint 
es mit seinem einzigen dicken Schornstein und dem 
schweren Dreibeinmast davor als kleiner Dreadnought. 
Es ist das erste größere Schiff, das seit 1009 für die 
dänische Marine fertiggestellt worden ist. (The Naval 
and Military Record, 4. Juli 1923.) 


Frankreich 


Dienstprämien für Marinepersonal. Der französische 
Marineminister Raiberti hat der Kammer einen Gesetz- 
entwurf zugehen lassen, der die Zahlung einer Prämie 
für längeren Dienst in der Kriegsmarine vorsieht. Die 
Höhe dieser Prämie soll durch spätere Verordnung fest- 
gesetzt werden. Sie soll bestimmt werden durch die 
Zahl der über die normale Dienstzeit hinaus abgeleiste- 
ten Dienstjahre und durch den erreichten Ausbildungs- 
grad. Im allgemeinen soll sie etwas höher als die des 
Heeres sein. (Temps, 30. Juni 1923.) 


Küstenverteidigung. Die für die französische Küsten- 
verteidigung und Luftverteidigung zur Sce für 1923 ein- 
gestellten Kredite, einschließlich des Sonderkredits von 
23 Millionen Fr., ermöglichen die Kiellegung von 9 Flot- 
tillen-Unterseebooten, den Ankauf von Minen, den Er- 
werb von Flugzeugen, Motoren und Reserveteilen zur 
Einrichtung von Flugstationen an der Küste, den Erwerb 
von 130 Reserve-Motoren, die in einem neu zu errich- 
tenden Zentraldepot und in einem Depot an der Süd- 
front untergebracht werden und zur Versorgung des 
Marineluftdienstes in den ersten Monaten der Mobil- 
machung dienen sollen, und den Ankauf und die Aufstel- 
lung einer Batterie von vier 34 cm-Geschützen vom 
Modell der für die aufgegebene „Normandie"-Klasse be- 
stimmt gewesenen. Außerdem ermöglicht der Sonder- 
kredit die Beschaffung einer beweglichen Versuchs- 
batterie von 15,5 cm-Geschützen. Die 34 cm-Batterie 
wird in Reynier bei Toulon errichtet; man wird mit ihr 
Erfahrungen über das Schießen nach See auf weite Ent- 
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fernungen (40 km) gewinnen können. Die bewegliche 
15,5-cm-Versuchsbatterie, dem gleichen Geschützmodell, 
wie es die neuen 8000 t-Kreuzer erhalten, mit einer 
Schußweite von 25 km, soll auf Straßen oder auf Eisen- 
bahnwagen montiert Verwendung finden. Die zu be- 
schaffenden Motoren für Seeflugzeuge werden in der 
Hauptsache solche neuen Typs und von großer Stärke 
sein. In seinem der Kammer erstatteten Bericht empfiehlt 
der Berichterstatter über den Haushalt de Chappede- 
laine, die für Frankreich lebenswichtige Verbindung zwi- 
schen Marseille und Algier zu verbessern. Er schlägt 
vor: 1. staatliche Unterstützung für die Einrichtung eines 
Postdampferverkehrs mit Schiffen, die 30 kn laufen, 
gegen Unterwasserexplosionen geschützt sind und Ein- 
bauten zur Aufstellung von Geschützen mittleren Kalibers 
haben, so daß sie bei der Mobilmachung schnell in Hilfs- 
kreuzer umgewandelt werden können; 2. Schaffung einer 
Luftverbindung Cuers-Algier mittels kleiner Starrluft- 
schiffe von etwa 20000 cbm Fassung, die in 7 Stunden 
den Flug ausführen könnten. Deutschland habe eine ge- 
wisse Zahl von für Starrluftschiffe verwendbaren May- 
bach-Motoren ausgeliefert, die in ausgezeichnetem Zu- 
stande seien und für die vorgeschlagenen Starrluftschiffe 
sich vorzüglich eignen würden. Bei der Mobilmachung 
könnten diese Starrluftschiffe dann von der Kriegsmarine 
übernommen und im Aufklärungsdienst und Nachtraus- 
port verwendet werden. (Temps, 11. Juli 1923.) 


Heizöl. Die französische Kammer besprach am 
11. Juli eine Vorlage betreffend Einfuhr und Verteilung 
von Petroleum. Der Berichterstatter des Handelsaus- 
schusses erklärte, Frankreich stehe mächtigen englischen 
und amerikanischen Syndikaten gegenüber, die sich eines 
Tages gegen Frankreich vereinigen würden. Der Aus- 
schuß empfehle die Verhinderung eines Monopols in der 
Petroleumgewinnung. -einfuhr und -verteilung und die 
Errichtung einer besonderen Abteilung im Handelsmini- 
sterium zur Nachrichtensammlung, unter Umständen auch 
zur Ermutigung von Forschungen, sowie die Bildung 
einer Oeltankflotte, um Frankreich vom ausländischen 
Transport unabhängig zu machen. Lamoureux be- 
klagte, daß Frankreich in seiner Petroleumzufuhr in 
Friedenszeiten zu 90 %, in Kriegszeiten zu 95 % von aus- 
ländischen Quellen abhänge. Die jetzt vorgeschlagene 
Gesetzesvorlage werde nur eine Reserve für 1%? Monate 
in Kriegszeiten verschaffen. Der Handelsminister behaup- 
tete, sie werde eine Reserve für 3 Monate gewähren. 
(Times, 12. Juli 1923.) 


Japan 


Neubauten. Auf Anfrage teilte der Erste Lord der 
Admiralität Amery im englischen Unterhause mit, daß in 
Japan 15 Kleine Kreuzer gebaut worden seien, 8 sich 
im Bau befänden und 6 gebaut werden sollen. England 
habe 48 gebaut, baue keinen und beabsichtige, 4 zu 
bauen. An Zerstörern besitze Japan 76 fertige, 12 seien 
im Bau und 21 sollen gebaut und bis März 1928 fertig 
werden. England habe 183 fertige Zerstörer und 3 im 
Bau; außerdem besitze es 16 fertige Flottillenführer- 
schiffe und 2 im Bau. In den Zahlen seien keine über 
15 Jahre alten Schiffe enthalten. (Times, 26. Juli 1923.) 


Rußland 
Der Wiederaufbau der Flotte. Rußland ist eifrig be- 


strebt, sich wieder eine brauchbare und achtunggebie- 
tende Flotte zu verschatfen. Zu diesem Zwecke sind 
durch öffentliche Subskription erhebliche Beträge ge- 
sammelt worden: außerdem hat der Moskauer Verteidi- 
gungsrat hierfür 50009000 Goldrubel bewilligt. Tat- 
sächlich sind denn auch so beträchtliche Fortschritte 
gemacht worden, daß noch im laufenden Sommer fol- 
gende Seestreitkräfte dienstbereit sein werden: in der 
Ostsee 2 Dreadnoughts (,Marat” und „Paris Commune 
der Kreuzer , Aurora”, 8 Zerstörer, 8 bis 12 Torpedo- 
boote, 10 Unterseeboote sowie eine Anzahl kleinerer 
Motor- und Minenfahrzeuge; im Schwarzen Meere 3 
Kanonenboote, 3 Zerstörer und 3 Unterseeboote. Selbst- 
verständlich beunruhigt diese starke Zunahme der russi- 
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schen Seemacht die benachbarten Ostseestaaten, beson- 
ders Finnland und Lettland, nicht wenig. Soweit be- 
kannt geworden, ist das Neubauprogramm Trotzkis aber 
sehr gemäßigt. Er fordert den Bau eines Kleinen Kreuzers 
(gegebenenfalls Fertigstellung eines Schiffes der „Sviet- 
lana”-Klasse), von 5 Zerstörern und 7 Unterseebooten 
für die Ostsee sowie 4 Zerstörern und 10 Unterseebooten 
für das Schwarze Meer. 


© Bis vor kurzer Zeit waren die russischen Arsenale 
‚nicht imstande, Geschütze schweren oder auch nur mitt- 
leren Kalibers herzustellen; ihre Leistungsfähigkeit be- 
schränkte sich vielmehr auf kleinkalibrige Schnellfeuer- 
und Maschinenkanonen. Die Gedintzwerkeiätten 
waren eben ganz in Verfall geraten. Nachdem sie in- 
dessen wieder instand gesetzt sind und ein ziemlich 
hochwertiger Stamm von Ingenieuren und Arbeitern 
ihnen zur Verfügung gestellt ist, können sie jetzt auch 
schwerere Geschütze erzeugen und haben auch schon 
eine ganze Anzahl von 5”- (12,7 cm-) und 6”- (15,2 cm-) 
Geschützen e gie die einmal zur Neubewaffnung in 
Dienst befindlicher, dann aber auch zur Ausrüstung neuer 
Schiffe dienen sollen. Im nächsten Jahre sollen die 
Werkstätten auch schwere Kaliber herstellen können. 


Ueber Rußlands Zukunft als Seemacht schreibt das 
amtliche Blatt der Sowjetregierung: „Daß unsere neue 
Flotte einschließlich der Armierung und Ausrüstung in 
Rußland selbst gebaut wird, ist zweifellos kein Rück- 
schritt. Schon in alter Zeit war Rußland in bezug auf 
seine Seerüstung vom ,Auslande unabhängig; russische 
Werften bauten große Kriegsschiffe in gleicher Güte wie 
andere Länder, ebenso Waffen und Maschinen, und frag- 
los haben russische Wissenschaft und Talent wie Ge- 


schicklichkeit russischer Ingenieure nicht wenig zur 
Entwickelung der Waffen für die SL gang bei- 
getragen. Die Anstrengungen, den russischen Werften 


die frühere Leistungsfähigkeit zurückzugeben, müssen 
unaufhörlich fortgesetzt werden. Gegenwärtig brauchen 
wir Kreuzer und Unterseeboote am nötigsten, weil das 
die wirksamsten Waffen gegen etwaige Feinde sein 
werden, die unsere Küsten und Häfen bedrohen. Aber 
schon in naher Zukunft werden wir auch größere Kriegs- 
schiffe haben müssen, die das Ansehen Rußlands auf 
hoher See wieder herstellen und die deshalb weder an 
Artillerie noch an Maschinenleistung den besten aus- 
ländischen Schlachtschiffen unterlegen sein dürfen. Wer 
etwa glaubt, Rußland sei außerhalb seiner eigenen Terri- 
torial-Gewässer ohnmächtig, irrt sich durchaus. Wir 
müssen und werden eine Flotte schaffen. die des russi- 
schen Volkes würdig und stark genug ist, allen denjenigen 
entgegenzutreten, die sich unbefugt in unsere Freiheit 
einmischen möchten.” (The Naval and Military Record, 
4. Juli 1923.) 


Flaggen. Ein Nachtrag zum amtlichen Flaggen- 
buch der englischen Admiralität enthält folgende An- 
gaben über die zurzeit in der russischen Sowjetrepublik 
gebräuchlichen Flaggen. Der Oberbefehlshaber aller 
Streitkräfte führt eine role rechteckige Flagge, in 
deren Mitte ein weißes Quadrat mit einem roten Stern 
steht und um den Stern die Buchstaben R.S.F.S.R. in 
Gold. Der Marine-Oberbefehlshaber führt eine ähnliche 
Flagge, das weiße Feld jedoch in der oberen Ecke am 
Flaggenstock. Die Flagge des Befehlshabers der See- 
streitkräfte ist rechtwinklig, senkrecht in zwei gleich 
große rote und weiße Felder geteilt. Im weißen Feld 
steht ein roter Stern, umgeben von den Buchstaben 
R.S.F.S.R. Dieser Stern und die Buchstaben erschei- 
nen auch in den Flaggen der Befehlshaber der Schiffe 
zweiter und dritter Linie, des Aeltesten Offiziers eines 
Verbandes und des Flottillenführers. Im ersteren Falle 
erscheinen sie in einem weißen Quadrat im roten Stander 
des Offiziers; im zweiten. in dem weißen Stander des 
Offiziers und im dritten in einem weißen Quadrat im 
roten Doppelstander des Offiziers. Die Flagge der Frei- 
willigenflotte ist ein gelber Doppelstander, der am 
Flaggenstock einen roten Stern und darüber gekreuzt 
Hammer und Sichel trägt. (Times, 27. Juni 1923.) 
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Schweden 


Die Flotte, Aniäßlich des Besuchs eines schwedi- 
schen Geschwaders in den englischen Gewässern (2. bis 
11. Juli 1923) gibt The Engineer auf Grund genauer Be- 
sichtigung der einzelnen Schiffe eine ausführliche Be- 
‚schreibung derselben, aus der hier folgendes wieder- 
gegeben sei: Das Geschwader bestand in seinem Kern 
aus den 3 für den Kriegsschiffbauer sehr interessanten 
Küstenpanzerschiffen ,Sverige” (Flaggschiff), „Drottning 
Victoria” und „Gustav V.”. Sie können natürlich nicht 
mit den modernen Schlachtschiffen der Großmächte ver- 
glichen werden, dürfen aber doch als verhältnismäßig 
schwere Schiffe gelten, und in der Vordreadnoughtzeit 
hätte man sie sicherlich als einen ausgezeichneten Typ 
von Panzerschiffen II. Klasse bezeichnet. Auch heute 
sind sie den bestgepanzerten Schiffen anderer nur der 
Küstenverteidigung dienenden Flotten, z. B. denen der 
Niederlande, Dänemarks und Norwegens, in jeder Be- 
ziehung überlegen. Auf eine Verdrängung von nur 
7600 ts (7712 t) aus finanziellen Gründen beschränkt, soll- 
ten die Schiffe eine Maschinenanlage erhalten, die 22,5 kn 
Stundengeschwindigkeit gewährleiste, eine Hauptarmie- 
rung von 4 schweren Geschützen und einen guten Panzer- 
schutz; sie sollten ferner sehr seetüchtig sein, also hohen 
Freibord haben. Allen diesen Anforderungen wurde in 
einer Weise Rechnung getragen, die den schwedischen 
Kriegsschiffbauern alle Ehre macht. 

Sverige” ist unter ziemlich. ungewöhnlichen Um- 
ständen entstanden. Der Bau wurde 1911 bewilligt und 
vergeben, aber wenige Monate später infolge Regierungs- 
wechsels der Auftrag wieder rückgängig gemacht, weil 
die neue Regierung lieber Torpedofahrzeuge und Unter- 
seeboote beschaffen wollte, Die Bevölkerung war in- 
dessen damit nicht einverstanden; sie sammelte in kurzer 
Zeit 960 000 £ und verlangte damit die Fortsetzung des 
Baues. Inzwischen waren die Entwürfe für , Sverige” 
einer Durchsicht unterzogen; die Verdrángungs wurde von 
anfangs 6800 auf 7600 ts erhöht, um einige Verbesserun- 
gen zu ermöglichen. 1913 wurde das Schiff dann bei den 
Göta-Werken in Gotenburg auf Stapel gelegt und zwei 
Jahre später zu Wasser gelassen. Mit Ausnahme der 
Panzerung, die in den Vereinigten Staaten bestellt wurde, 
ist das gesamte Schiffbaumaterial schwedischer Herkunft. 
Im Sommer 1915 wurden „Drottning Victoria” und 
„Gustav V.'* nach denselben Plänen in Bau gegeben, der 
sich aber stark verzögerte, weil die Amerikaner mit der 
Panzerlieferung in Rückstand kamen; diese beiden Schiffe 
sind deshalb erst 1921 fertiggestellt worden. 

Sverige” hat annähernd 670 000 £ gekostet, die bei- 
den andern Schiffe noch etwas mehr. Die Haupt- 
abmessungen sind: Länge in der Wasserlinie bei „Sverige' 
392,8° (119,7 m), bei den beiden andern Schiffen 396,5’ 
(120,8 m); größter Tiefgang 22° (6,7 m), Verdrängung 
7600 ts (7712 t) „Sverige hat 4 Sätze Curtisturbinen, 
die von der Kockum Co. in Malmö gebaut sind, 20 000 PS 
auf 4 Wellen übertragen und dem Schiffe 22,5 kn Stun- 
dengeschwindigkeit geben. Das Schiff hat 12 kohlen- 
befeuerte Yarrowkessel, die aber auch Zusatzölfeuerung 
besitzen. Normal werden 350 t Kohle mitgeführt, jedoch 
beträgt das größte Bunkerfassungsvermögen 700 t Kohle 
und 100 t Oel. Die größte Probefahrtsgeschwindigkeit 
der „Sverige war 23 kn. Die beiden später gebauten 
Schiffe haben Westinghouse-Getriebeturbinen von 22 000 
WPS-Leistung und nur 2 Schraubenwellen. 

Von der „Drottning Victoria” sind folgende Probe- 
fahrtsergebnisse veröffentlicht worden: 


| 


Leistung in WPS . . . . 24800 11045 | 2228 
Turbinen-Umdrehungen/Min. 3760 | 2939 | 1810 
Propeller-Umdrehungen/Min. 210 167 101 
Schiffsgeschwindigkeit in kn 23,6 | 192 | 12,3 


Von außen sehen die 3 Schiffe fast gleich aus, nur 
daß ,Sverige'” einen ausgesprochenen Rammsteven hat, 
die beiden andern nicht. Vor dem Buggeschütz ist das 
Deck um 3° (914 mm) erhöht und stark gerundet. Die 
Seeeigenschaften werden von der Besatzung sehr gelobt. 
Auf etwa '/a Schiffslänge hin erstreckt sich in der 
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Sciffsmitte ein schmaler Panzer von 8”- (203 mm-) Car- 
negie-Stahl, der nach den Schiffsenden hin sich in 6” 
(152 mm) Dicke fortsetzt. Ueber diesem Gürtelpanzer 
liegt ein bis zum Geschützdeck reichender, schwächerer 
Panzer von 4” (101,6 mm) Dicke. Ein ununterbrochen 
durchlaufendes Panzerdeck von 1% bis 2” (38 bis 50,8 
mm) Dicke schützt die vitalen Teile von oben her. Die 
Unterteilung des Schiffsinnern ist sehr sorgfältig durch- 
geführt; Kohlenbunker schützen die Maschinen- und 
Munitionsräume gegen Unterwasserangriffe. 


Die Hauptarmierung bilden vier 11”- (28 cm-) Ge- 
schütze L/45, die von der Bofors Co. geliefert sind. Da- 
von stehen je 2 am Bug und am Heck in Türmen. Diese 
Geschütze wiegen je 41 t und feuern ein 760 Ib (345 kg) 
schweres Geschoß mit einer Mündungsgeschwindigkeit 
von 2576 Fußsekunden (785 secm) ab. Sie werden elek- 
trisch betätigt und können in 17 sec geladen werden. Die 
aus 8zólligem (203 mm-) Stahl gebauten Türme sind innen 
ziemlich eng, weil die beiden Geschütze noch durch ein 
Schott getrennt sind und außerdem im Turm eine Kon- 
trollstation untergebracht ist. Die Lafetten sind für hohe 
Elevation eingerichtet (wahrscheinlich mindestens 25°); 
bei normaler Elevation wird der obere Teil der Pforten 
durch ein Verschlußstück zugedeckt. Der Bau der Bar- 
bette ähnelt der in England üblichen Form. — Die Mittel- 
artillerie bilden acht 6”- (15,2 cm-) Geschütze L/45 oder 
L;50. Zwei davon stehen neben einander in einem Turm 
auf Schiffsmittellinie — unmittelbar hinter den vorderen 
11”- (28 cm-) Geschützen, über die sie hinwegfeuern; die 
übrigen 6 sind in Einzeltürmen auf die Breitseiten ver- 
teilt. Die Feuerkonzentration gestaltet sich also folgen- 
dermaßen; Nach vorn feuern zwei 11”- (28 cm-) und vier 
6”- (15,2 cm-) Geschütze, nach hinten zwei 11”- (28 cm-) 
und vier 6”- (15,2 cm-) Geschütze. Die kleineren Türme 
haben Panzerung von 5” bis 3” (127 bis 76 mm) Dicke. 
Außerdem sind noch sechs 14-Pfiinder — 2 davon ruhen 
in Lafetten mit besonders starker Elevation, so daß sie 
zur Luftabwehr dienen können —, zwei 6-Pfünder-Salut- 
geschütze und mehrere Maschinenkanonen vorhanden. 
Im vorderen Teile des Schiffs liegen zwei 18”- (450 mm-) 
Unterwassertorpedorohre, die in Elswick hergestellt sind, 
je eins auf jeder Schiffsseite; 6 Whitehead-Torpedos sind 
dafür vorgesehen. Alle Geschütze der Haupt- und Mittel- 
artillerie werden von einem Feuerleitturm, der sich auf 
dem leicht gebauten Dreibeinmast befindet, aus gelenkt. 
Nur „Sverige" hat über dem Kommandoturm einen großen 
Scheinwerfer in einem Panzergehäuse, den die beiden 
andern Schiffe nicht besitzen. Die Räume an Bord sind 
ausreichend groß, das Lüftungssystem scheint sehr wir- 
kungsvoll zu sein. 

Dieses Panzerschiffsgeschwader war begleitet von 
dem gepanzerten Kreuzer „Tylgia”, der 1905 vom Stapel 
gelaufen ist und jetzt Ausbildungszwecken dient. Dieses 
Schiff verdrängt fast 5000 t und entwickelt in seiner Drei- 
fachexpansionsmaschine 13000 PS. Es erreichte bei der 
Probefahrt 22,7 kn. Bewaffnung: acht 6”- (15,2 cm-) Ge- 
schütze L/50, vierzehn 6-Pfünder und zwei Unterwasser- 
torpedorohre. Mittschiffs ist die Wasserlinie durch 4” 
(102 mm) dicken Panzer geschützt. Außerdem waren als 
Begleitschiffe noch die beiden Zerstörer , Wrangel” und 
„Wachtmeister” (Schwesterschiffe) mitgekommen, die 
1918 in Gotenburg fertiggestellt worden sind. Verdrán- 
gung 498 t, Geschwindigkeit 34 kn, Bewaffnung: vier 
14-Pfünder und sechs 18”- (457 mm-) Torpedorohre. Es 
sind gutaussehende, kleine Schiffe, stark an englische 
Vorbilder erinnernd, gut durchkonstruiert und von sau- 
berer Arbeitsausfúhrung. Durch 2 Torpedorohre vorn 
kann fast in Kiellinie gefeuert werden; die anderen 
4 Rohre liegen paarweise in Mittschiffslinie ziemlich weit 
achtern. Bei normalem Tiefgange und voll ausgerüstet 
sollen diese beiden Zerstörer fast 35 kn Geschwindigkeit 
erreicht haben. 

Der Berichterstatter des Engineer knüpft hieran die 
Bemerkung, daß die Besichtigung der schwedischen 
Schi o in ihm das Verständnis für Größenverhältnisse 
wieder erweckt habe, das bei Betrachtung der Riesen- 
Schlachtschiffe großer Marinen leicht verloren gehe. Für 
die englische Marine hätten Schiffe der „Sverige"-Klasse 
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keinen großen Wert; sie bildeten jedoch ein gutes Bei- 
spiel dafür, wie Ersparnisse an Gewicht, Raum und Geld 
möglich sind, und zeigten, daß sich bei richtiger Anord- 
nung auch mit beschränkten Mitteln sehr gute Ergebnisse 
erzielen lassen. (The Engineer, 20. Juli 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Linienschiffe. Das Marineamt in Washington hat mit- 
geteilt, daß das neue Schlachtschiff „New Virginia” nach 
der Staatswerft Norfolk überführt werden würde, um 
dort zur Indienststellung ausgerüstet zu werden. Das 
Schiff, das von der Newport News Shipbuilding and Dry 


-Dock Co. erbaut ist, soll im September fertiggestellt wer- 


den. Das Schwesterschiff „Colorado, im Bau bei der 
New York Shipbuilding Company zu Camden (N. JA wird 
wenig später zu den Indienststellungsarbeiten nach der 
Staatswerft Philadelphia gehen. Beide Schlachtschiffe 
werden in der Brooklyner Staatswerft mit Feuerleitungs- 
und Kontrollapparaten versehen werden. (Marine 


Engineering and Shipping Age, Augustheft 1923.) 


Kleine Kreuzer. Der Kleine Kreuzer „Milwaukee“, 
ein Schwesterschiff der „Detroit, ,Omaha'” und „Rich- 
mond", die ihre Probefahrten schon erfolgreich durchge- 
führt haben, machte am 22. Mai 1923 in den Straits of 
San Juan de Fuca, Puget Sound (Wash.), seine Werft- 
probefahrten. Er fuhr 2 Stunden lang mit 33 bis 35 kn 
zur vollsten Zufriedenheit aller Beteiligten, während ver- 
traglich nur 32,7 kn gefordert waren. ,Milwaukee”, der 
seiner Bauart nach einem sehr schnellen und starken 
Zerstörer ähnelt, ist 555’ (169 m) lang, 55’ (16,76 m) breit 
und verdrängt normal 7200 t. Die Artillerie besteht aus 
zwölf 6”- (15,2 cm-) Schnellfeuergeschützen und vier 3”- 
(7,6 cm-) Luftabwehrkanonen, An Bord sind außerdem 
zehn 21”- (533 mm-) Torpedorohre; etwa 200 Minen kön- 
nen vom Heck aus in voller Fahrt abgeworfen werden. 


Bei 35 kn Stundengeschwindigkeit entwickelten die 
Maschinen ihre volle Leistung von 105000 PS. Es han- 
delt sich um Westinghouse-Turbinen Parsonsschen Typs 
mit  Westinghouse-Zahnradgetrieben, -Kondensatoren, 
-Pumpen und -Luftejektoren. Nach Angabe des Kon- 
strukteurs weicht die erzielte Leistung höchstens 3 % vor 
der erwarteten ab, ein sehr gutes Ergebnis, da man sonst 
eine Abweichung bis zu 10 % zuläßt. 


Das Schiff hat 12 ölbefeuerte Yarrowkessel, vor 
denen je 3 in einem Kesselraum liegen. Bei 15 kn Stun- 
dengeschwindigkeit kann „Milwaukee” etwa einen Mo- 
nat lang auf See bleiben und dabei rund 10 000 sm durch- 
fahren. Für die 450 Köpfe starke Besatzung können 
durch die an Bord befindlichen Kühleinrichtungen die 
Lebensmittel während dieser Zeitdauer genügend frisch 
erhalten werden. 

An Bord werden auch Flugzeuge untergebracht, die 
mit Katapulten abgeschossen werden können. Eine Funk- 
station hoher Leistung, drahtlose Telephone, Unter- 
wasserschallapparate, eine Wäscherei, modern eingerich- 
tete Werkstätten, eine Krankenstation usw. vervollstän- 
digen das System neuzeitlicher Einrichtungen an Bord. 


Nach Ablieferung des Schiffes an die Marine wird es 
eine Kreuzfahrt nach Hawaii, Samoa, New Zealand und 
Australien machen, um die Maschinenanlage in langer 
Dauerleistung zu erproben und die Besatzung mit allen 
Einzelheiten der Bedienung vertraut zu machen. (Army 
and Navy Journal, 7. Juli 1923.) 


Flugzeugtráger. Scientific American vom Juli 1923 
enthält eine Beschreibung mit Lichtbildern des Flug- 
zeugträgers „Langley’, des ersten großen seegehenden 
Flugzeugtrágers der amerikanischen Flotte, der nach 
Fertigstellung an den Flottenmanövern in der Panama- 
Bucht im März d. J. teilgenommen hat. „Langley” ist 
ein Umbau des im Jahre 1912 für die amerikanische 
Flotte gebauten Kohlendampfers , Jupiter”. Er ist 165,2 m 
lang, 19,8 m breit und hat einen Tiefgang von etwa 8,5 m. 
Die ursprüngliche normale Wasserverdrängung war etwa 
20000 Tonnen. Die Turbinen haben elektrischen An- 
trieb; die Geschwindigkeit betrug bei der Probefahrt 


Nr. 49/50 


15 kn. Das Flugdeck hat eine Lánge von 162,1 m, aus 
ihm ragen nur 2 F.-T.-Masten heraus; die Schornsteine 
liegen wagerecht unter dem Flugdeck. Das Schiff kann 
etwa 12 Einsitzer-Jagdilugzeuge, ebensoviel Zweisitzer- 
Artilleriebeobachtungsflugzeuge, 4 Bombenflugzeuge und 
6 Torpedoflugzeuge aufnehmen, die durch Kráne und 
elektrische Aufzüge auf das Flugdeck gehoben werden. 
Außer dem Raum für diese Flugzeuge sind Munitions- 
Magazine und Magazine für die Bomben und Torpedos 
der Flugzeuge vorhanden. Die Gasolinetanks een 
etwa 600 t, außerdem sind noch Tanks für eine große 
Menge Schmieröl vorhanden. | 


Die Oelfrage. Die jetzt glücklich zum Abschluß ge- 
kommene Konferenz von Lausanne drohte bekanntlich 
eine Zeit lang daran zu scheitern, daß die Türkei es rund- 
weg ablehnte, den englischen Wünschen in bezug auf 


SCHIFFBAU 


_ Seite 775 _ 


die Petroleumkonzessionen von Mossul zu entsprechen. 
Hierzu macht Temps eine interessante Bemerkung in- 
sofern, als er versichert, der amerikanische Delegierte 
Grew habe Ismet Pascha veranlaßt, sich in allen Ver- 
tragsklauseln, die sich auf die türkischen Petroleum- 
konzessionen beziehen, intransigent zu verhalten. Seit 
Konferenzbeginn hat die amerikanische Vertretung 
jedenfalls stets, sobald die Sprache auf Mossul kam, 
deutlich ihre Abneigung gegen jeden Versuch gezeigt, die 
Versprechungen, die 1914 der türkischen Petroleum-Co., 
einer Filiale der Anglo-Persian Oil Co., deren Haupt- 
aktionär die englische Admiralität ist, gemacht worden 
waren, durch die Konferenz bestätigen zu lassen. Es 
handelte sich bei den Unstimmigkeiten also viel weniger 
um die Türkei selbst als vielmehr um den Kampf zwischen 
England und den Vereinigten Staaten um die Petroleum- 
interessen von Mossul. (Temps, 16. Juli 1923.) 


Erfahrungen mit staatseigenen 


Handelsflotten 


Die „Shipping World" bringt unter obigem Titel die 
Abhandlung eines gelegentlichen Mitarbeiters, die wir 
unseren Lesern nicht vorenthalten dürfen. 


Die heutige Zeit bietet günstige Gelegenheit zu 
einem Ueberblick über die jüngsten Versuche, die see- 
fahrende Völker mit staatseigenen Handelsflotten ge- 
macht haben. Nicht wenige Staaten haben solche 
Versuche gemacht, die einen mit Vorbedacht, die 
anderen durch die Entwicklung der Verhältnisse hinein- 
gezogen. Einige betrachten den Betrieb staatlicher Han- 
delsflotten als rechtmäßigen Beruf des Staates, andere 
sehen in ihm eine Kriegsnotwendigkeit, die man sich 
baldmöglichst wieder vom Halse schaffen soll; einige 
halten ihn für eine unter Umständen günstige Kapitals- 
anlage, andere für eine Einrichtung im Interesse der 
Staatsbürger, die deshalb betrieben werden muß, gleich- 
gültig, ob. sie etwas einbringt oder nicht. Diese Ver- 
suche bilden ein interessantes Kapitel der Handels- 
geschichte. Vor gar nicht allzu langer Zeit nahmen die 
Befürworter staatlichen Betriebes von Handelsflotten 
den Mund recht voll. Im Februar 1922 behauptete Sir 
Leo Chiozza Money: „Der Erfolg der Australischen 
Regierung ist nicht zu leugnen. Die erzielten Gewinne 
waren mehr als hinreichend, um das ganze in die Schiffe 
gesteckte Kapital abzuschreiben. Auch in England hätte 
ähnliches erreicht werden können. Wenn zu Kriegs- 
beginn die britische Handelsflotte aufgekauft worden 
wäre, so wäre der ganze Kaufpreis seit langem getilgt 
und außerdem bei dem Geschäft ein recht beträchtlicher 
Gewinn für den Staatssäckel übrig geblieben; England 
hätte ein glänzendes Geschäft machen können.” Sir Leo 
schließt den Artikel, aus dem wir obige Sätze zitierten, 
mit der rhetorischen Frage: „Wie stimmt das zu der Be- 
hauptung, daß Verstaatlichung ein Fehlgriff ist?” — 
Ob wohl in dem Augenblick, als Sir Leo diesen Artikel 
schloß, ihm der weise Rat eines Staatsmannes in den 
Ohren klang, dessen Führerschaft er einst folgte? 
Selten war wohl bei einer Gelegenheit der Ratschlag 
„Wait and See” angebrachter. Drei Jahre sind seitdem 
vergangen, der helle Glanz jener Morgenröte ist ver- 
blaßt und hat dem gewöhnlichen Tageslicht Platz ge- 
macht. Diese drei Jahre haben Sir Leos Behauptung, daß 
Verstaatlichung ein Erfolg sein müsse, auf die Probe ge- 
stellt. Denn es sind nicht wenig Staaten, die bei Kriegs- 
ende staatseigene Schiffe auf dem Halse hatten! 


Einrichtung der staatlichen Handelsflotte in England. 


In England kam zu den eroberten feindlichen 
Schiffen und zu den während des Krieges für Rechnung 
der Regierung erbauten Standardschiffen der nach dem 


Auszüge und Berichte Ce 


Vertrag von Versailles gemäß dem damals beliebten 
„ton for ton'-Grundsatz von Deutschland abgelieferte 
Schiffsraum. Alle diese Schiffe sollten nach der von Sur: 


Leo und seinen Freunden vertretenen Meinung weiter 


in Form einer Staatsflotte betrieben werden. Und nicht 


nur das, sondern die ganze in privatem Besitz befind- 
liche Schiffahrt sollte verstaatlicht und unter Aufsicht 
des Shipping Controllers betrieben werden. Nach einer 
Aeußerung von Churchill in einer Wählerversammlung 
in Dundee war sogar Grund vorhanden zu der Annahme, 
daß die Regierung jenem Plane günstig gegenüberstände. 
Aber der zum Shipping Controller ernannte geschäfts- 
tüchtige Mann war sich der Grenzen wohl bewußt, die 
seiner Tätigkeit in Friedenszeiten gezogen waren. Auf 
den Rat von Sir Josef (jetzt Lord) Maclay wurde der 
ganze Besitz des Staates an Schiffen verkauft. Lord 
Jnchcape übernahm das Amt des Verkäufers und schlug 
mit bemerkenswertem Erfolg zunächst die Standard- 
schiffe los, dann die eroberten feindlichen und zuletzt 
die ausgelieferten deutschen Schiffe. Wer seinerzeit dies 
Verfahren für verkehrt ansah, wird heute zugeben 
müssen, daß es England vor den Verlegenheiten bewahrt 


‚ hat, in denen sich andere Staaten durch den Besitz 


staatlichen Schiffsraumes befanden und noch heute be- 
finden. Im folgenden soll die Lage der Vereinigten 
Staaten, von Kanada, ` Australien, Frankreich, Belgien 
und Portugal betrachtet werden, die alle aus dem Kriege 
ein Vermächtnis von staatseigenem Schiffsraum über- 
nommen haben. 


Die Vereinigten Staaten und ihre Handelsilotte. 


Die Lage der Vereinigten Staaten hat ein bemer- 
kenswertes Problem aufgeworfen und bildet heute den 
Gegenstand bitterster Gegensätze innerhalb der ameri«- 
kanischen Politik. Während des Krieges und besonders 
in seinen letzten Abschnitten erhob sich Amerika zu 
außerordentlichen Anstrengungen, um die Verluste aus- 
zugleichen, die die Schiffahrt aller Nationen durch die 
unbarmherzigen Torpedierungen durch deutsche Unter- 
seeboote erlitt. 


Entlang der ganzen atlantischen und pazifischen 
Küste waren die Werften eifrig beschäftigt, Schiff auf 
Schiff fertigzustellen, Schiffe aus Holz, Eisen und Stahl. 
Nicht eben alle Schiffe waren brauchbar, vor allem die 
Holzschiffe zeigten bald Mängel; aber in kurzer Zeit 
war der in Amerika beheimatete Schiffsraum von 2 auf 
13 Millionen Tons gewachsen — ein Wunder in der Ge- 
schichte des Weltschiffbaus. Zwar war Amerika in der 
ersten Hälfte des vergangenen Jahrhunderts ein Schiff- 
fahrt treibendes Volk gewesen, es bestand damals aber 
auch hauptsächlich aus den Seestaaten am Atlantik. 
Als dann die Zeit der Entwicklung des inneren Amerika 
kam, des großen Hinterlandes jenseits der Alleghanies 
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und des Mississippi, wandten sich amerikanisches Kapi- 
tal und Arbeit ab vom AuBenhandel, 
günstigere Erträge erzielten. Die amerikanische Schiffahrt 
nahm ab und verschwand zusehends. Doch der Welt- 
krieg gebar einen neuen Geist. Es zeigte sich eine Er- 
scheinung ähnlich der, die man in der Biologie beobach- 
ten kann, wenn ein Landtier, um den Nachstellungen 
seiner natürlichen Feinde zu entgehen, sich ins Wasser 
begibt und zum Wassertier wird. Wie nun bei solcher 
Entwicklung viele von den Geschöpfen zugrunde 
gehen, so sieht sich Amerika der Tatsache gegenüber, 
daß es durch bloßes Bauen von Schiffen nicht eines der 
größten schiffahrttreibenden Völker werden kann. Die 
große Handelsflotte hängt Amerika wie ein Bleigewicht 
an den Füßen, und das Land macht verzweifelte An- 
strengungen, um sich von der schweren Last der damit 
verbundenen Ausgaben zu befreien. 


Aufgelegte Schilfe und Verluste. 


Die amerikanische Handelsflotte, soweit sie aus 
Holzschiffen bestand, ist zum größten Teil abgewrackt 
worden. Aber noch über 6 Millionen Tonnen Schiffs- 
raum sind Staatseigentum, und etwa 2250000 Tonnen 
werden in dieser oder jener Form von der Regierung be- 
trieben. Nun bietet aber auch der Regierungsbetrieb 
keine Bürgschaft dafür, dad die Schiffe dauernd be- 
‚schäftigt werden. Genau wie jeder andere Reeder muß 
auch der Staat als Reeder Schiffe auflegen, wenn keine 
Ladung zur Beförderung da ist. Die Folge waren Jahr 
für Jahr gewaltige Verluste, die der amerikanische Steu- 
erzahler tragen mußte. Im Jahre 1920 mußte das Schatz- 
amt monatlich 16 Millionen Dollar für die Unterhaltung 
der staatlichen Handelsflotte aufwenden, und wenn 
. auch seither Ersparnisse erzielt wurden, so scheint doch 
keine Aussicht zu sein, daß die Flotte des „United Sta- 
tes Shipping Board” sich jemals bezahlt macht. Das 
Defizit für 1923 wird schätzungsweise 50974000 Dollar 
betragen, wobei noch nicht einmal die Aufwendungen 
für Verzinsung, Versicherung und Wertverminderung 
eingerechnet sind. Dabei werden die Baukosten der 
Flotte mit 3 Milliarden Dollar angegeben! 


Subventions-Vorschläge. 


Die Lage ist in der Tat ernst, und Amerika sucht 
ängstlich nach einem Ausweg. Versuche, die Schiffe 
an Private zu verkaufen, sind erfolglos geblieben. Die 
abgegebenen Gebote waren lächerlich niedrig; es ist ja 
auch selbstverstándlich, daß kein Reeder eines dieser 
Schiffe kaufen mag, wenn er weiß, daß er es nicht mit 
Aussicht auf Gewinn in Fahrt setzen kann, während 
gleichzeitig der Rest der Staatsflotte dazu dient, die 
Frachten unter die Höhe zu drücken, die sie auf einem 
offenen Markte erreichen würden. Nun macht die Re- 
gierung einen verzweifelten Versuch, die Schiffe durch 
Angebot von Subsidien los zu werden. Die Vorschläge 
gehen dahin, einen Handelsflottenfonds zu schaffen, der 
durch Ueberweisung von 10 % der Zolleinnahmen sowie 
aller Schiffahrtabgaben sowohl amerikanischer als auch 
fremder Schiffe gebildet werden soll. Aus diesem Fonds 
soll dann jedem Schiff ein bestimmter Betrag je Brutto- 
tonne und je 100 Meilen Fahrt ausbezahlt werden; der 
Einheitssatz soll im Verhältnis zu der Schiffsgeschwin- 
digkeit erhöht werden. Daneben sollen amerikanischen 
Reedern noch weitere Vorteile geboten werden. Der 
Plan liegt augenblicklich dem Kongreß vor und bildet 
den Gegenstand heftiger Auseinandersetzungen in Ame- 
rika. Der Präsident setzt sich nachdrücklich für die An- 
nahme des Planes ein, dessen Befürworter den vater- 
ländischen Gesichtspunkt betonen, Amerika dürfe sich 
doch nicht vor der ganzen Welt demütigen lassen. Die 
Gegner des Planes führen wirtschaftliche Gründe ins 
Feld, und in den mittelamerikanischen Staaten zeigt 
sich eine ganz natürliche Abneigung, Reeder aus öffent- 
lichen Geldern zu unterstützen. - 

enn man die Sache von einem hóheren Standpunkt 
aus betrachtet, so sieht man, daß Amerika zwei ganz 
verschiedene und sich widerstreitende Ziele verfolgt. 
Die Tarifgesetzgebung Amerikas geht davon aus, daß 
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das Land sich selbst genügen soll, daß seine Hilfsquellen 


zum Unterhalt der Einwohner und zur Befriedigung 
ihrer Bedürfnisse und Wünsche ausreichen sollen. Dem- 
gemäß geht man darauf aus, den Import vom Ausland 
her zu erschweren. Auf der anderen Seite hat Amerika 
nun einmal seine Schiffe und will sie auch verwenden; 
es verfügt auch über einen Ueberschuß an gewissen 
Gütern, die es schon bisher exportiert hat, und an an- 
deren, die auszuführen es jetzt in der Lage ist. Auf 
Grund einer noch unreifen Ansicht vom Wesen des 
Welthandels — ähnlich den Anschauungen des Merkan- 
tilismus, dessen Trugschlüsse einst Adam Smith auf- 
deckte — glaubt Amerika seine Schiffe zum Export jener 
Ueberschußgüter verwenden zu können, ohne mit ihnen 
im Austausch andere Güter zurückzubringen. Weiterhin 
hat die Schutzzollpolitik den Preis aller Güter im In- 
land so hochgetrieben, daß Amerika sich im Nachteil 
befindet, sobald es in den zwischenstaatlichen freien 
Wettbewerb auf See eintritt. So besteht wohl die Mós- 
lichkeit, daß Amerika eine große schiffahrttreibende 
Nation werden kann — aber es würde zunächst einmal 
seine wirtschaftlichen Grundsätze widerrufen müssen. 


Die Staatsilotte in Kanada. 


Die kanadische staatliche Handelsflotte hat sich 
zwar in gewissem Sinne aus dem Kriege entwickelt, aber 
grundsätzlich neu war Staatsbesitz und Staatsbetrieb 
von Verkehrsmitteln in Kanada nicht. Der Besitz von 
staatlichen Eisenbahnen führte von selbst zu Kontrolle 
und Betrieb von Schitfen und Schiffahrtslinien. Als da- 
her Kanada dazu schritt, seinen Besitz an Handels- 
schiffen zu vergrößern, standen ihm zu seinem Vorteil 
eine große Anzahl Fachleute mit praktischer Erfahrung 
zur Verfügung. Die Organisatıon der kanadischen Flotte 
wurde daher auch kaufmännisch vernünftiger durch- 
geführt als die der amerikanischen. Es wurde eine Ge- 
sellschaft, die „Canadian Government Merchant Ma- 
rine Ltd.” mit einem Kapital von 1 Million Dollar ge- 
gründet. Sämtliche Aktien der Gesellschaft, mit Aus- 
nahme von der den Direktoren zugewiesenen, befinden 
sich in den Händen der Regierung. Die Regierung wurde 
ermächtigt, dieser Gesellschaft zum Bau von Schiffen 
Gelder zu leihen, die durch eine erste Hypothek auf die 
gebauten Schiffe sichergestellt wurden. Auf diese 
Weise wurden im ganzen 65 Schiffe gebaut mit einem 
Kostenaufwand von etwa 78 Millionen Dollar bei durch- 
schnittlich 191 Dollar Baukosten je Tonne Tragfähigkeit. 
Der heutige Wert ist auf etwa 75 Dollar je Tonne Trag- 
fähigkeit geschätzt, und es wird vorgeschlagen, die Schiffe 
zu diesem Wert zu buchen. Der Betrieb dieser Schiffe ist 
nicht gerade ein kaufmännischer Erfolg gewesen. Im 
Jahre 1921 belief sich das Defizit, unter Einschluß der 
unbezahlten Hypothekenzinsen, auf 9116114 Dollar. 
Der Verlust an Kapital war etwa 50 Millionen Dollar, 
und es scheint keine Aussicht vorhanden zu sein auf 
einen Erfolg des Unternehmens, das bestenfalls die Aus- 
dehnung des kanadischen Exports unterstützt hat. Es 
wird beabsichtigt, 27 Schiffe kleineren Typs abzustoßen 
und die Gesellschaft mit einer auf 37 Schiffe verklei- 
nerten Flotte weiterzuführen. Das Schicksal war dem 
Experiment Kanadas nicht hold; die Schiffe sind zwar 
gut, aber sie sind gebaut in einer Zeit, da die Herstel- 
lung teuer war, und in Betrieb genommen, als die Frach- 
ten sanken. Die Führung der Gesellschaft war zwar 
sachverständig, aber benachteiligt durch die Höhe der 
eingegangenen Verpflichtungen und den Mangel an Re- 
serven; bestehen doch die Reserven dieser Unterneh- 
mung einzig in den Steuerzahlern, die geneigt sind, den 
Staat in seine Schranken zurückzuweisen, wenn er 
Schiffahrt auf ihre Kosten treiben will. 


Staatlicher Schiflahrtsbetrieb in Australien. 


Der staatliche Schiffahrtsbetrieb in Australien ist 
z. T. eine Kriegserscheinung, z. T. verdankt er sein Be- 
stehen dem Streben, einheimische, australische Linien 
in Betrieb zu setzen gegen englische Reedereien. Als 
die Schiffe während des Krieges auf die kürzeren 
Routen zusammengedrängt wurden, geriet Australien in 
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Nachteil und konnte seine Erzeugnisse nicht expor- 
tieren. Daher kaufte Mr. Hughes 1916 bei einem seiner 
Besuche in England 15 Dampfer (11 davon sind noch in 
Betrieb), die dann in den australischen Handel einge- 
stellt wurden. Seitdem ist die Flotte Australiens ver- 
größert worden durch 18 ehemals feindliche Schiffe so- 
wie durch eine Anzahl in England und Australien ge- 
bauter Schiffe. Im Kriege und in der Zeit nach Waffen- 
stillstand, wo in den östlichen Gewässern kaum ein 
Schiff anzutreffen war und die Frachtsätze märchenhafte 
Höhen erreichten, verdienten die Schiffe Australiens 
außerordentlich gut; aber seitdem die anormalen Ver- 
hältnisse im Handel aufgehört haben, teilt der Staat 
Australien das Schicksal aller anderen Reeder. Die Re- 
gierung betreibt zwar die alten Linien weiter, eröff- 
net sogar neue und erweitert ihr Tätigkeitsgebiet, hat 
aber doch mehrere Dampfer auflegen und Neubauauf- 
träge zurückziehen müssen. Eine Bilanz neueren: Da- 
tums ist nicht erhältlich; doch beliefen sich die Ein- 
nahmen für das mit dem 30. Juni 1922 endende Jahr 
nur auf 2718857 engl. Pfund, das sind 4317 Pfund 
weniger als die Betriebskosten betrugen! Die austra- 
lische Regierung schweigt sich aus über die finanzielle 
Seite des Unternehmens. Einen nur ee Vorteil 
recht zweifelhafter Art hat die australische Staats- 
flotte durch das Schiffahrtsgesetz erhalten, das für den 
australischen Küstenhandel jeglichen Wettbewerb von 
Schiffen aus Uebersee praktisch ausschließt. — Der 
gute Mut, mit dem Australien in den ersten Jahren an 
den Betrieb seiner Staatsflotte herangegangen war, ist 
ziemlich gesunken, und die Stimmen gegen die Weiter- 
führung der Flotte in Form eines staatlichen Unter- 
nehmens mehren sich. Auch sind Schwierigkeiten mit 
der Arbeitnehmerschaft eingetreten; der Verband der 
Seeleute stellte die unverschämte Forderung, daß die 
Bemannung der Schiffe durch ihn zu geschehen habe. 
Das Ergebnis waren Streiks und Auflegen von Schiffen. 
Neuerdings gibt die Regierung die Absicht bekannt, die 
Verwaltung der staatlichen Schiffahrtlinien einer beson- 
deren Körperschaft zu übertragen, die für den Betrieb 
selbst verantwortlich sein soll — eine Lösung der Frage, 
die in der vernünftigen Richtung zu liegen scheint. 


Die staatliche Schiffahrt in Frankreich. 


Frankreichs Erfahrungen mit staatlichem Schiffahrts- 
betrieb sind nicht ermutigend. Es verfügte bei Kriegs- 
ende über eine beträchliche Tonnage, bestehend teils 
in eroberten und ausgelieferten Schiffen, teils aus im 
Ausland gekauften oder zum Ersatz der durch Unter- 
seeboote versenkten in Frankreich erbauten Schiffen. 
Kaufsumme und Herstellungskosten waren hoch, und da 
die flaue Zeit im Handel gerade zu jener Zeit einsetzte, 
konnte die französische Flotte nie eine rechte Aussicht 
auf Erfolg haben. Ihr Betrieb endete mit einem großen 
Fehlbetrag, so daß die Regierung im Jahre 1921 beschloß, 
die Schiffe an Private abzugeben — genau wie die eng- 
lische Regierung es getan hatte. Die Liquidation der 
Flotte ist jetzt beendet und die Kaufverträge sind abge- 
schlossen. Natürlich liegen die Verkaufspreise beträcht- 
lich unter den Herstellungskosten, so daß das Experiment 
mit der Statsflotte für Frankreich recht kostspielig ge- 


worden ist. 
Der Kgl. Belgische Lloyd. 


Ganz gründlich hereingefallen bei seinen Versuchen 
auf dem Gebiet der Verknüpfung von Staat und Schiff- 
fahrt ist Belgien. Während des Krieges stellte sich her- 
aus, daß Belgien für die Verschiffung seiner Fracht- 
güter allzusehr auf deutsche Schiffahrtlinien angewiesen 
und die Schaffung einer rein belgischen Linie eine na- 
tionale Notwendigkeit war. Daher wurde 1916 eine Ge- 
sellschaft mit 50 Millionen Francs Kapital gegründet und 
durch ein Gesetz desselben Jahres die (damals im Exil 
befindliche) belgische Regierung ermächtigt, für Amor- 
tisation und Verzinsung der Anteile dieser Gesellschaft 
{Lioyd Royal Belge) bis zu einem Betrage von 100 Millio- 
nen Francs zu bürgen. Leitung und Anteile des Unter- 
nehmens sollten in belgischen Händen sein, und der 
Bau der Flotte tunlichst in Belgien erfolgen; doch ist 
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letztere Bedingung kaum eingehalten worden. Zur Zeit 
des Waffenstillstandes besaß die Gesellschaft 4 Schiffe; 
später wurden englische sowie 22 Schiffe vom amerika- 
nischen Schiffahrtsamt zugekauft zu einem Durch- 
schnittspreise von etwa 600000 Dollar, eine Zahl, die 
heute etwa den acht- bis neunfachen Wert der Schiffe 
darstellt. Die Flotte wurde gebracht auf etwa 330 000 
Tons, das sind etwa zwei Fünftel des gesamten bel- 
gischen Schiffsraumes. Die Regierung bestellte zwei Be- 
amte zur Ueberwachung der Gesellschaft, so daß a 

ie 
Gesellschaft kann keine Gelder aufnehmen mit Aus- 
nahme kurzfristiger Vorschüsse zur Deckung ihrer lau- 
fenden Bedürfnisse, auch darf sie nicht mehr als ein 
Viertel des Wertes der Flotte verpfänden oder verkau- 
fen; der unveränderliche Wert der Tonnage darf zu 
keiner Zeit geringer sein als der noch nicht eingelöste 
Betrag an staatlich garantierten Anteilscheinen. Das 
wäre alles recht schön, wenn der Kgl. Belgische Lloyd 
eine mit Verdienst arbeitende Gesellschaft wäre. Statt 
dessen aber hat er vom Beginn seines Bestehens an mit 
Schwierigkeiten zu kämpfen gehabt. Das amerikanische 
Schiffahrtsamt hat auf der Bezahlung des ausbedungenen 
Kaufpreises für seine. Schiffe bestanden, so daß die Ge- 
sellschaft zur Beschaffung der erforderlichen Gelder 
große Verpflichtungen gegenüber belgischen Banken ein- 
gehen mußte. Die belgischen Reeder verdenken es der 
Regierung sehr, daß sie einer einzelnen Schiffahrtlinie 
in dieser Weise beisteht, und die öffentliche Meinung 
ist gegen eine Fortsetzung der Unterstützung. Die Auf- 
gabe, eine Lösung des verzwickten Problems zu finden, 
ist für die belgische Regierung keine leichte. Inzwischen 
muß eine große Zahl von Schiffen aufgelegt werden, 
auch sind jüngst einige Schiffe verkauft worden, freilich 
zu Preisen, die weit unter dem Anschaffungspreis liegen. 
Soweit also die belgische Regierung in Frage kommt, er- 
weist sich das Projekt als Ausfluß eines Gedanken- 
ganges, der, aus den Verhältnissen des Krieges geboren, 
die möglichen Wirkungen nicht voraussah. 


Portugals Handelstlotte. 


Portugal kam in den. Besitz einer staatseigenen 
Flotte durch Wegnahme deutscher und österreichischer 
Schiffe, die bei Kriegsausbruch in seinen Häfen Schutz 
suchten. Die Regierung versuchte, die Schiffe in Fahrt 
zu setzen, aber ohne rechten Erfolg, so daß man be- 
schloß, sie an Private zu verkaufen. Die Schiffe stehen 
zurzeit zum Verkauf, doch unter der Bedingung, daß sie 
nur von Lissabonner Firmen erworben werden können, 
deren Aktionäre portugiesische Untertanen sind. Die 
Käufer müssen sich verpflichten, die Schiffe auf festen 
Linien nach den portugiesischen Kolonien oder Süd- 
amerika zu verwenden und dürfen die gekauften Schiffe 
ohne Genehmigung der Regierung weder verpfänden noch 
verkaufen. Diese Bedingungen erscheinen so eng be- 
grenzt, daß der Verkauf wahrscheinlich weder schnell 
erfolgen noch gewinnbringend sein wird. 


Die Moral von der Geschichte. 


Aus den angeführten Beispielen ist klar ersichtlich, 
daß staatlicher Schiffahrtbetrieb ein Unternehmen ist, 
auf das man sich nicht leichthin einlassen soll. Der 
Wunsch nach Besitz einer staatlichen Handelsflotte ist 
besonders bei denjenigen Völkern aufgetreten, die sich 
während des Krieges der mit dem Mangel an Schiffen 
unter eigener Flagge verbundenen Nachteile bewußt 
wurden und die sich, um diesem Mangel abzuhelfen, der 
Führung ihrer Regierungen anvertrauen mußten. Ver- 
wandte Wünsche liegen auch den Ideen des Schutz- 
zolles zugrunde, die in so vielen der am Krieg beteiligten 
Staaten ausschlaggebend waren: Ein- und Ausfuhr- 
verbote, Zollschranken gegen bestimmte Güter aus be- 
stimmten Ländern, anti-dumping-Gesetze und ähnliches. 
Nun ist es zwar möglich, inländische Industrien durch 
Schutzzölle hochzubringen, aber undurchführbar, durch 
künstliche Mittel eine nationale Handelsflotte zu schaf- 
fen und zu erhalten. Auf hoher See herrscht Freiheit. 
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Das Bestreben des Verfrachters geht dahin, seine Güter 
von Hafen zu Hafen zum billigsten Satze mit dem 
zweckmäßigsten Schiff zu befördern. Einer gefühls- 
mäßigen Vorliebe, die der Verfrachter dabei für die Schiffe 
seines eigenen Landes an den Tag legen könnte, sind Gren- 
zen gesetzt, und die Behörden seines Landes dürfen nicht 
von ihm verlangen, daß er diese Grenzen: überschreitet. 
Der staatliche Schiffahrtsbetrieb ist auf seine Zweck- 
mäßigkeit geprüft worden zu einer Zeit, wo weder staat- 
liche noch private Reedereien gedeihen können, weil 
Mangel an Ladung herrscht. Die Frage ist, welcher der 
beiden Reeder länger aushált. Man möchte annehmen, 
daß bei einer derartigen Belastungsprobe der Staat ge- 
winnen müßte. Die Aktionäre des Staates aber sind 
die Wähler, deren Wunsch in Zeiten wirtschaftlichen 
Tiefstandes dahingeht, zu sparen und unproduktive 
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Staatsbetriebe eingehen zu lassen. Dies ist eingetreten 
mit den Ländern, die Versuche mit dem Betrieb staats- 
eigener Flotten gemacht haben. Finanzielle Verluste 
sind die Folge dieser Versuche gewesen, wie vorauszu- 
sehen war. Eine Behörde, mag sie noch so gut arbeiten, 
ist ein an bestimmte Verordnungen gebundenes Verwal- 
tungsinstrument, und kann in Dingen des Handels nie- 
mals dem leicht beweglichen, wagemutigen Unternehmer 
ebenbürtig werden. Keine Regierung wird mit Handels- 
unternehmungen Erfolg haben, es sei denn, daß sie ein 
Monopol besitze, und die über die ganze Erde gehende 
Schiffahrt wird niemals und kann niemals das Monopol 
irgendeiner einzelnen Regierung sein. E. H. 
(Soweit es sich aber um die geraubten deutschen 
Schiffe handelt, lautet die „Moral von der Geschicht: 
Unrecht Gut gedeihet nicht.” (Anm. d. Schriftleitung.) 


. Schiffs-Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschifie (ausschl. Flußfahrzeuge) 


e m . +1 Geaañiña? 
: Tragfähigkeit Abmessungen Baujahr Daten über LR Sesani 
Schiffsname : , + Maschinen- ou Verkäufer (V) preis 
B.-R.-T. des Baumaterial "e — Bemerkungen 
Schiffsart á = > Kessel- bzw. Käufer (K) Preis per‘ 
N.-R -T, Schiffes Klasse Motoranladen| | 
Motoranlagen Tonne dw 
„Madame 1090 t dw 1863” x 29'4 11915 Stahl Maschine |V: R. A. Constantine £ 11 000 ¡Nach engl. Angaben vor 
D ore t t a b 794 B-R-T. 14'9" 8 100 A l Lloyds : 15 Kä 96‘ & Donking Ltd., ~- Anfang August 1923 
Einde: kschifi 141" Tiefe Spez. Besicht. 14% 7 300 y Middlesbrough ca. 10 £ 
ICIÉ- [Nr.1i.Jahre 1920 ` s | 
„Brysse Dë - 240'3"x37'2" 11904 Stahl Maschine V: Dampsskibselsk £ 13300 do. 
Dän. Eindeckschiff 11329 B.-R.-T. < Ir WM 100 Al Lloyds; 185.” rafic, Kopenhagen |- ES 
Spez. Besicht. 9915 dei? A 
Nr. 1 i. Jahre 1921| _ e 16 > 
| 9 g X 33' Té 
„Albatross* | 1770 t dw |250'x37'2" x 1884 Maschine | Vi mn See) £ 5000 do. 
e ecks f = > Q 74 ri (e di Jeff Sal Navig. omp., td., |- y - 
Eindeckschif 1414 B. R. d 19 1 17 Stahl A4 , 66 < 45 London ca. 2,8 D 
Tiefgang | Kessel neu im | 
Jahre 1894 | | 
"Dunstan” 4600 t dw /322' x 42'3°x 1895 Stahl! Maschine |V: Booth Steamship | € 7500 | do. 
Spardeckschiff 2994 B.-R.-T. 28! x 22'5' 100 Al Lloyds; 931/,. 39" | Comp., Ltd., 1.6 ç 
Tiefsans Spez. Besicht. 64" A9 1? Liverpool ca. 1,0 > 
ICI£ang (Nr.3 i. Jahre 1920 SR | | 
„Zaandijk" | 6980 tdw |401'5" x 46'5" 1897 | Maschine | 4 ah gerne £ 18 000 | do 
Holl. Zweideckschiff 4512 B.-R.-T. | x 303“ x 26° | 100 Al Lloyds; |283/ e 43!/.“ | Amerikan. Stoom- TWA 
a di C on 2 Sper: Benlzhtig: ke: 3 u 43 Ja | vaart Maatschappij, | ca. 2,6 £ | 
| d d Tiefg. Nr.3i. Jahre 1920 (1 4 ‘ 48 Rotterdam | 
„Sierra —- 410'5"54'1" 1918 Turbine V: Société Trans- | 5 000 000 ¡Nach engl. Angaben von 
Quemada” 5445 B.-R.-T. | «29'9" Stahl | emie ck ES Francs Mitte Juni 1923 
Belg. Zweideckschilf | 100 Al Lloyds | Stegen 
„Sierra SS 3996” x 53' 1920 Maschine | V: Société Trans- | 5 200 000 | do. 
Belgrano" |5587 B.-R.-T. 355° Stahl | Si dé, Ee Ee Francs 
SE Shelter- 100 Al Lloyds | 73“ x48“, IK. Société de Navig. 


Preise von Abwrackschilien. In den letzten Wochen 
sind folgende Schiffe an Abwrackfirmen verkauft worden: 
Italienisches Zweideck - Schiff ,Cilicia”, 4356 
Br.-Reg.-T.; 5890 t dw; gebaut 1892 aus Stahl; 100 A I, 
spezielle GE Nr. 3 im Jahre 1919; Abmessungen: 
385” X 45° X 31'1”; Maschine 27%”; 44”; 70” X 54”; vom 
Lloyd Triestino Trieste an italienische Abwrackfirma 
für 8250 £ (d. i. etwa 1,4 £/t dw) verkauft. 
Zweischrauben-Fracht- und a ee „Or- 
cana”, drei Decks, 7814 Br.-Reg.-T.; 7800 t dw; ge- 
baut 1903 aus Stahl; 100 AI, spezielle Besichtigung Nr. 1 
im Jahre 1919; Abmessungen; 504’3” X 55'1” X 333” X 
27’ Tiefgang; Maschinen (6 Zylinder) 27”; 45”; 75” X 51”; 
Einrichtungen für 90 Fahrgäste erster Klasse. 
Zweischrauben-Fracht- und Fahrgast-Dampfer „Vic- 
toria”, drei Decks; 5967 Br.-Reg.-T.; 5560 t dw; ge- 
baut 1902 aus Stahl; 100 AI, spezielle Besichtigung Nr. 3 
im Jahre 1918; Abmessungen 401’4” X 523” X 29 X 
23'7” Tiefgang; Maschinen (6 Zylinder) 22% ”; 38”; 63” X 
48”; Einrichtungen für 150 Fahrgäste erster Klasse. Die 


Sud Atlantique 


beiden Dampfer ,Orcana” und „Victoria wurden von 
der Pacific Steam Navigation Comp. an holländische Ab- 
wrackfirma für 30 000 £ (d. i. etwa 2,25 £/t dw) verkauft. 
Italienisches Zweideckschiff ,Tracia", 4545 Br.- 
Reg.-T.; gebaut 1892 aus Stahl; Klasse: Italienisches Re- 
gister; Abmessungen: 390’6” X 43’3” X 284”; Maschine: 
27%”; 4393"; 70118” X 53”; vom Lloyd Triestino Trieste 
an italienische Abwrackfirma für 8250 £ verkauft. 
Dreideckschiff „Wing Shing”, 5206 Br.-Reg.-T.; 
gebaut 1890 aus Stahl; Abmessungen: 41075” X 482” x 
32'3"; Maschine 32”; 46%”; 64%”; 92” X 60”; von Lau 
Wai Chun, Hongkong, für 62000 $ (zu Hongkong-Kurs) 


verkauft. 

Vierdeckschiff ,Nile”; 5888 Br.-Reg.-T.; gebaut 
1893 aus Stahl; Abmessungen: 420’ X 52° X 355”, Ma- 
schine 38”; 60”; 94” X 66”; von der China Mail Steam- 
ship Comp. Ltd., San Francisco, verkauft für 47 800 $. 

Ferner wurden die „Hyanthes” für 8250 € und 
der amerikanische Zweischraubendampfer „St. Paul’ zum 
Abwracken veräußert. 
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seitens der Franzosen 


4300 4400 4500 4600 
Aupferpreise in Schilling, 


4200 
300 7400 
® 
s| 
u 
e 
q 
d 
Ka 
ue 
= 
Ka 
A 
H 
D 
+ 


IL 
AM 
¡Lema lb TEN 


4100 


Zinnpreise in Schilling 


> d ( : 
N EBEN“ N. d Ee LC CL 
S a | Gäste a Se BA E fe 
x 

S $ N TTT T 
SR 
3 N 

Al sie See 
po TE BERGER UTR 
y 

EL Abt "LI kees, | III 
Kr. ms mc LL ll 1 


, EAT E 


Næ Januar Februar April | Mai Juni 


Preisschwankungen verschiedener Materialien d der Monate Januar bis einschl. Juni 1923 in England. 


Alle Preise sind in engl. en A angegeben, wobei für Zinn und Kupfer besondere Nullinien und Preisskalen gelten. Der Abstand zwischen zwei 

vertikalen Linien stelit immer eitraum einer Woche dar, und zwar gelten die Schaulinien für die Zeit vom Freitag, dem 5. Januar 1923, bis 

Freitag, dem 29. Juni 1923. Die für Kohlen aufgetragenen Werte beziehen sich auf Exportpreise. — Ueber e verschiedener 
Materialien während des Jahres 1922 in England” siehe „Schiffbau“ vom 7.'14. März 1923, Seite 389 


WI Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern auigenommen 
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E E idas Viet Der für den Lloyd Ger der 
MF chichauwerft in Danzig erbaute Dampfer „Rio aro” 
Schiffbau und Schiffahrt ~: hat am 31. August Hamburg mit der Bestimmung nach 
Valparaiso verlassen. Ein zweiter Dampfer, der für den 
Lloyd Chiliano auf der Danziger Werft erbaut wird, führt 
Deutschland und abgetrennte Gebiete den Namen „Rio Buena". 
Stapelläufe. In Bremen ist der Dampfer „Coblenz”, Für die Reederei Knóhr € Burchard Nil. traf der in 
9500 Br.-Reg.-T., für den Ostasiendienst des Norddeut- Lübeck auf der Werft Henry Koch A.-G. erbaute neue 
schen Lloyd bestimmt, am 15. August vom Stapel ge- Dampfer „Eilbeck A Hamburg ein. ‚Der 3600 t 
laufen. Es ist ein Schwesterschiff des Personen- und große Dampfer hat seine Probefahrt erledigt und wird 
Frachtdampfers Saarbrücken und auf der Werft der hier für das Schwarze Meer befrachtet. 
‚ Aktiengesellschaft Weser in Gröpelingen erbaut. Die deutsche Levante-Linie wird ihren neuen 
Auf der Deutschen Werft in Finkenwárder wurde Dampfer ,Spalato' in den Mittelmeerdienst ein- 
am 30. August ein für die norwegische Reederei Wil- stellen. Der Dampfer liegt an der Unionwerft in Tön- 
helmsen in Tönsberg bestimmtes, ursprünglich mit dem ning für die Probefahrt fertig. 
Namen , Tampico” belegtes Motorschiff vom Stapel ge- — 
lassen. Der Name ist jedoch in „Tortugas” geändert Zuwachs der Hamburger Dampier Flotte, Der bisher 
- worden. im Besitz der Kohlengroßhandlung und Reederei Gebr. 


gs 


Seite 780 


e 


Róchling G. m. b. H. in Bremen gewesene Frachtdampfer 
„Margarethe‘, zirka 1400 t Tragfähigkeit, zirka 420 Stds. 
Holz, neuklassifiziert November 1922, zirka 64 m lang, 
zirka 9,78 m breit, zirxa '4,58 m tief, ist durch Kauf in 
den Besitz der Hamburger Firma Reederei Lues & Wil- 
helms G. m. b. H. übergegangen, und wird in Zukunft den 
Namen „Martha Wilhelms führen. 


Schilisverkäufe. Der bisher in Rostock beheimatete 
Dreimastschoner „Frühling ist durch Kauf an die 
Naval-Reederei A.-G. in Hamburg übergegangen. Der 
nt wird in Zukunft den Namen „Jenny Naval” 
ühren. 


Der vor kurzem durch Kauf an die Reederei L. F. 
Mathies & Co. übergegangene Dampfer „Claus Horn 
ist in die Fahrt Hamburg—Schweden eingestellt und 
unter Führung des Kapitän Jetzen nach Sundsvall ab- 
gefertigt worden. 


Schifisnamenánderung. Am 16. August ist in Ham- 
burg das vor kurzem von der Orient-Linie und der 
Neuen Dampfer Comp. in Stettin gekaufte englische 
Vollschiff „Wiscombe Park" eingetroffen. Das in Rotter- 
dam befindliche Schiff wurde von dem Schleppdampfer 
„Fairplay XV" nach Hamburg gebracht, um in Zukunft 
als Schulschiff Verwendung zu finden, es wird den 
Namen ,Greif” führen. 


Das Schulschitf „Großherzogin Elisabeth” ist, von 
einer Uebungsreise heimkehrend, in Hamburg eingetrof- 
fen. Das Schiff wurde zur Instandsetzung für die nächste 
Reise nach der Reiherstieg-Schiffswerft gebracht. 


Schitisablieferung. Von Brunsbüttelkoog ging ein für 
Italien bestimmtes Ablieferungsschiff in See. Der kleine 
Dampfer, der den Namen „A. Volta” trägt und auf der 
Werft Nobiskrug erbaut ist, mißt 36 Tons, hat einen Tief- 
gang von 0,9 m und ist nach seinen Einrichtungen für den 
Vermessungsdienst bestimmt. Ziel ist Venedig. Zwei 
gleichartige Schiffe sollen mit der Bahn versandt und in 
Italien zusammengestellt werden. 


Polen 


Der polnische Seehalen. Wie dem Ost-Expreß ge- 
meldet wird, ist ein französischer Ozeandampfer als 
erstes großes Schiff infolge des Streiks im Danziger 
Hafen in den am polnischen Korridor gelegenen Hafen 
Gdingen eingelaufen, um seine für Polen bestimmte 
Ladung zu löschen. Der Gdinger Hafen ist von Polen 
als Konkurrenzhafen für Danzig ausersehen, 


RuBland 


Die russische staatliche Schiffahrt hat nach einer 
Drahtmeldung aus Moskau mit der englischen Gesell- 
schaft Byron Line ein Abkommen getroffen, wonach 
zweimal monatlich Ueberseefahrten Odessa—New York 
eingerichtet werden. 


[OOO O OOO 
ze Verschiedenes Zu 


Auflösung des Reichsausschusses für Schiffbau und ` 


Schitiabliefterung. Der Reichsausschuß für Schiffbau und 
Schiffablieferung wird am 30. September 1923 aufgelöst. 
Die weitere Erledigung seiner Aufgaben regelt der 
Reichsminister für Wiederaufbau. 


„Leviathans” Jungierntahrt. Das Shipping Board der 
Vereinigten Staaten veröffentlicht folgendes über das 
finanzielle Ergebnis der ersten Rundreise des Schiffes 
“Leviathan”, das am 4. Juli von New York abfuhr und 
dort am 23. Juli wieder eintraf: Die Einnahmen betrugen 
bei der Ausreise 411000, bei der Rückfahrt 368 000 
Dollar, zusammen also 779 000 Dollar; die Betriebskosten 


SCHIFFBAU 


Nr. 49 ¡50 


für diese Doppelfahrt beliefen sich auf etwa 400 000 
Dollar, so daß ein Reingewinn von rund 379000 Dollar 
dabei erzielt wurde. . 


-_ _ A  _ — m 


` 


` Seeberuisgenossenschatt. Im Verwaltungsbericht für 
1922 heißt es u. a.: Durch die Abtretung von Gebiets- 
teilen an Polen waren 10 Mitglieder, durch die Ab- 
tretung von Gebietsteilen an Dänemark deren 102 leider 
gezwungen, aus der Berufsgenossenschaft auszuscheiden. 
Die Abtretung des Memelgebiets nahm 8 Mitglieder. Mit 
den Reedereien des Gebiets der Freistadt Danzig stehen 
wir noch in Verbindung, weil über die Durchführung der 
Seeunfallversicherung dort nähere Bestimmungen noch 
nicht ergangen, die deutschen Versicherungsträger viel- 
mehr ersucht worden sind, für Danzig einstweilen in bis- 
heriger Weise weiter zu wirken. Die Weiterzahlung von 
Renten aus Unfällen, die sich vor dem Uebergang der ab- 
getretenen Gebietsteile in die Verwaltung der anderen 
Länder ereignet haben, ist in Polen nach dem Wohnsitz-, 
in Dänemark nach dem Betriebssitz-Prinzip geregelt 
worden, d. h. Polen hat von einem bestimmten Tage ab 
diejenigen Rentenempfänger zu entschädigen, die an 
diesem (Stichtag) auf dem ihm zugefallenen Gebiet 
wohnten, während Dänemark vom Stichtage ab die- 
jenigen Unfälle zu entschädigen verpflichtet ist, die sich 
vorher in einem Betriebe ereignet haben, der seinen Sitz 
auf dem ihm zuerkannten Gebiete hatte oder noch hat. 
einerlei, ob die Berechtigten auf deutschem oder däni- 
schem Gebiet wohnen. Eine Vereinbarung mit dem 
Memelgebiet über die Weiterzahlung alter Renten harrt 
noch ihres Abschlusses. An Unfällen sind 1851 fi. V. 
1294), davon 377 (261) mit tötlichem Ausgang gemeldet 
worden. Die starke, sehr schmerzlich empfundene Stei- 
gerung der Unfälle mit tötlichem Ausgang ist nur zum 
geringeren Teil auf das Anwachsen der Schiffahrt, zum 
überwiegenden Teil auf eine große Reihe von Total- 
verlusten infolge schweren Wetters zurückzuführen. 
Von den insgesamt 377 Unfällen mit tötlichem Ausgang 
entfallen 179 auf 18 verschollene Schiffe und von diesen 
wieder 146 auf 13 Schiffe, die in schweren Stürmen ver- 
loren gegangen sind. Wegen Nichtbefolgung von Un- 
fallverhütungsvorschriften sind im Berichtsjahre 18 Ree- 
der mit Geldstrafen belegt worden. Außerdem ist 20 
Reedern und 33 Kapitänen Be Nichtbeachtung der 
Schottvorschriften für Getreideladungen bzw. nicht 
vorschriftsmäßiger Tagebuchführung, sowie mangelhafter 
Ausrüstung und ungenügender Bemannung ihrer Schiffe 
eine ernstliche Verwarnung erteilt worden. In 20 Fällen 
sahen wir uns zur Erzwingung unserer Anodnungen bzw. 
zur Verhütung des Inseegehens seeuntüchtiger Schiffe zu 
dem Antrage auf Festhaltung derselben bei der zuständi- 
gen Polizeibehörde veranlaßt. Im Laufe des Berichts- 
jahres ist für 268 Dampfer in langer Fahrt, 57 Dampfer 
in großer Küstenfahrt und 49 Segelschiffe nach vor- 
heriger Vermessung der Freibord ermittelt und durch 
Erteilung einer entspechenden Urkunde sowie Anbrin- 
gung der Lademarke festgelegt worden. Für 16 Passa- 
gierdampfer wurde der Schottentiefgang festgesetzt. 
Mit der belgischen Regierung schweben Verhandlungen 
wegen gegenseitiger Anerkennung der Freibord- und 
Seefähigkeitszertifikate, die allem Anschein nach von 
Erfolg gekrönt sein werden. 


Frankfurter Herbstmesse. Allen Schwierigkeiten 
zum Trotz, mit denen Industrie und Handel jetzt hart zu 
kämpfen haben, wird die Frankfurter Herbstmesse vom 
23. bis 29. September 1923 erneut Zeugnis dafür ablegen. 
daB Deutschlands Arbeitswille ungebrochen ist. Die aus 
allen Teilen des In- und Auslandes zusammenkommende 
Geschäftswelt wird auch diesmal die Gelegenheit be- 
nutzen, sich über die Marktlage und die technischer 
Fortschritte ihrer Branche durch persönliche Fühlung- 
nahme mit den Herstellern zu unterrichten. Gerade 
letztere zwingt die erschwerte gegenwärtige Lage, her- 
vorgerufen durch Währungsverfall und neue Berechnungs- 
grundlagen, jede Möglichkeit wahrzunehmen, in diese 
persönliche Fühlung mit Abnehmerkreisen zu treten. 


Die Festigung bestehender Beziehungen and Anknüpfuns 
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neuer Verbindungen erfährt besondere Erschwerung 
durch die Abschnürung des besetzten Gebietes, die 
Tariferhóhungen der Verkehrsmittel und außerordentlich 
gestiegene Unkosten jeder Propaganda. Um so mehr 
wird die günstige Gelegenheit, welche die Frankfurter 
Herbstmesse allen Interessenten und Einkäufern bietet, 
als besonders vorteilhafte Einkaufsgelegenheit wahr- 
genommen werden. Wie bisher, wird auch die bekannte 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur autogenen Me- 
tallbearbeitung Messer& Co. G. m. ‚Frank- 
furt a. M. im Hause der Technik, Stand 6207, ihre Er- 
zeugnisse ausstellen und damit ein anschauliches Bild der 
Entwicklung und hohen Bedeutun SÉ geben, welche das 
autogene Schweißen und Schnei in den letzten 
Jahren genommen hat. Auch wird dort jedem Inter- 
essenten bereitwilligst über alle Fragen Auskunft erteilt, 
welche sich auf die von der Firma seit langen Jahren 
als Spezialität hergestellten Azetylengas- und Sauer- 
stoff-Erzeugungs-Anlagen beziehen, deren Leistungs- 
fähigkeit, Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit die 
Ursache ihrer allgemeinen Verbreitung bilden, 


- Die Zeichnung aui die wertbestándige Anleihe des 
Deutschen Reiches nahm am 15. August ihren Anfang. 
Im Anzeigenteil dieser Nummer werden die Bedingungen 
bekanntgegeben. Danach lauten die Stücke sowohl auf 
Dollar als auch auf Mark, und zwar werden Stücke von 
1 Dollar bis zu 1000 Dollar ausgefertigt. 


Die großen Stücke von 1000 Dollar bis zu 10 Dollar 
einschließlich tragen 6 Prozent Zinsen, die jährlich zahl- 
bar sind. Die Stücke von 5 Dollar abwärts werden ohne 
Zinsscheine ausgefertigt. Sie werden im Jahre 1935 zu 
170 Prozent, also mit einem Aufschlage von 70 Prozent 
zurückgezahlt, die großen Stücke hingegen nur zum 
Nennwerte, d. h. zu 100 Prozent. Ein Anleihestück über 
10 Dollar würde also im Jahre 1935 mit dem Gegenwert 
von 10 Dollar, berechnet nach dem New Yorker Wechsel- 
kurse, zahlbar sein; ein Stück über 1 Dollar mit dem 
Gegenwert von 1,70 Dollar. 


Um den Zinsenbedarf für eine Anleihe bis zu 500 
Millionen Mark Gold zu decken, sieht ein von der 
Reichsregierung den gesetzgebenden Körperschaften vor- 
gelegter Gesetzentwurf die Ermächtigung für die Reichs- 
regierung vor, Zuschläge zur Vermögenssteuer zu erheben. 
Zur besonderen Sicherheit der Kapitalrückzahlung er- 
mächtigt der Gesetzentwurf die Reichsregierung, die 
einzelnen Vermógenssteuerpflichtigsen nach dem Ver- 
hältnis ihres steuerbaren Vermögens zur Aufbringung des 
Kapitalbedarís heranzuziehen. Demnach sind Zinsen 
und Kapitalrückzahlung der Anleihe durch die Gesamt- 
heit der deutschen Privatvermögen sichergestellt. Die 
Anleihe ist zudem mit besonderen steuerlichen Vorzügen 
ausgestattet: Selbstgezeichnete Anleihe ist von der Erb- 
schaftssteuer frei; auf Umsätze in der Anleihe ist keine 
Börsenumsatzsteuer zu entrichten. 


Die Einzahlung auf die neue Anleihe kann in hoch- 
wertigen Devisen, in Dollarschatzanweisungen oder in 
Mark (auf Grund des New Yorker Wechselkurses) vor- 
genommen werden. Erfolgt sie in Devisen oder Dollar- 
schatzanweisungen, so beträgt der Zeichnungskurs bis 
auf weiteres 95 Prozent, erfolgt sie in Mark, 100 Prozent. 


Eine Erhöhung des Zeichnungspreises bleibt vorbehalten. ° 


Zeichnungsstelle ist die Reichsbank, ferner fungiert 
eine große Anzahl von Banken, Bankfirmen und sonstigen 
Geldinstituten als Annahmestellen: für die Zeichnung. Es 
kann aber der Zeichner auch jede andere nicht als An- 
nahmestelle bestellte Bank oder Bankfirma mit der Zeich- 


. nung beauftragen. 


: netto Raumgehalt. 


Schilisverkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal im Juni 
1923. Der Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal im 
Juni war ganz außerordentlich rege. Die Verkehrsziffer 
in diesem Monat ist im Vergleich zum Vormonat be- 
trächtlich gestiegen. Es benutzten den Kanal im Juni ins- 
gesamt 4223 Fahrzeuge mit zusammen 1592 959 Reg.-T. 
Im Vormonat betrug die Gesamt- 


ziffer 3634 Fahrzeuge mit 1194451 Reg.-T. netto. 
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e° 
Unsere Post- Abonnenten 


die die Nachzahlung auf den 


September - Bezugspreis 


in Höhe von 450000 Mi. ooch nicht ge- 
leistet haben, bitten wirnochmals dringend um sofortige 
Einsendung des Betrages direkt an den Verlag (Post, 
scheckkonto Berlin 154). 

Beträge, die bis zum 15. September nicht in unsern 
Händen sind, werden wir zuzüglih der 70000 M. 
betragenden Post- und Versandgebühren an diesem 
Tage durch Nachnahme erheben. 


Zeitschrift „Schiffbau“ 
Berlin C 2, Breite Straße 8/9. 
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Von den 4223 Fahrzeugen der Juniziffer waren 2736 
Dampfer mit 1450299 Reg.-T., 1135 Segelfahrzeuge 
mit 47757 Reg.-T. und 352 Leichter und Schuten mit 
94903 Reg.-T. netto Gesamtraumgehalt. Von den 4223 
Fahrzeugen des Gesamtverkehrs fiihrten 3026 Fahrzeuge 
mit 653576 Reg.-T. die deutsche, 8 mit 30 127 Reg.-T. die 
amerikanische, 9 mit 10520 Reg.-T. die belgische, 107 mit 
136 278 Reg.-T. die britische, 285 mit 158 446 Reg.-T. die 
dánische, 26 mit 16960 Reg.-T. die Danziger, 16 mit 
29 245 Reg.-T. die franzósische, 2 mit 7682 Reg.-T. die 
japanische, 138 mit 48057 Reg.-T. die niederlándische, 
169 mit 160416 Reg.-T. die norwegische, 15 mit 20 582 
Reg.-T. die russische, 53 mit 36718 Reg.-T. die finnische, 
330 mit 233745 Reg.-T. die schwedische Flagge und 39 
Fahrzeuge mit 39607 Reg.-T. netto Gesamtraumgehalt 
Flaggen des sonstigen Auslandes. An Ladung führten 
13 Fahrzeuge Passagiere, 263 Kohlen, 31 Steine, 48 Eisen, 
551 Holz, 474 Getreide, 1 Vieh, 541 andere Massengüter, 
679 Stückgüter, 49 gemischte Ladung und 1573 ee 
fuhren leer oder in Ballast. Der deutsche Schiffsverke 
im Kaiser-Wilhelm-Kanal beträgt, nach der Schiffsanzahl 
berechnet, 71,66 vom Hundert, nach dem Gesamtraum- 
gehalt berechnet jedoch nur 41,03 vom Hundert des Ge- 
samtverkehrs. 


Hamburgs Seeschilisverkehr im August 1923, (Nach 
Aufgabe des Handelsstatistischen Amts.) Im Monat 
August sind im Hamburger Hafen seewärts zu Handels- 
zwecken angekommen: 903 Dampfischiffe (1913 874) und 
277 Segler bzw. Schleppschiffe (1913 478) im ganzen 1180 
Seeschiffe mit 1 364 031 N.-R.-T. (1913 1352 mit 1 153 583). 
Von der Gesamtsumme führten 637 Schiffe mit 465 002 
Reg.-T. die deutsche, 8 die russische, 9 die Danziger, 
1 die memelsche, 15 die schwedische, 63 die e e 
48 die dánische, 250 die britische, 85 die niederlándische, 
7 die belgische, 10 die französische, 5 die spanische, 
7 die italienische, 1 die portugiesische, 2 die griechische, 
17 die amerikanische, 2 die brasilanische, 6 die japa- 
nische, 4 die panamaische, 1 die chilenische, 2 die 
finnische Flagge. 


Abgegangen sind zu Zeichen Zwecken seewärts: 957 
Dampfschiffe (1913 933) und 573 Segler bzw. Schlepp- 
schiffe (1913 642), im ganzen 1530 Seeschiffe mit 1 388 818 
N.-R.-T. (1913 1575 mit 1239846). Hiervon führten 
943 Schiffe mit 478672 R.-T. die deutsche, 5 die rus- 
sische, 9 die Danziger, 1 die litauische, 20 die schwe- 
dische, 65 die norwegische, 56 die dánische, 268 die bri- 
tische, 105 die niederlándische, 5 die belgische, 9 die 
franzósische, 4 die spanische, 8 die italienische, 2 die 
portugiesische, 2 die griechische, 14 die amerikanische, 
3 die brasilianische, 4 die japanische, 2 die panamaische, 
1 die ungarische, 4 die finnische Flagge. 
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Kieler Verkehrsbericht. In der Woche vom 10, bis 
16. August gingen ein 30 Dampfer sowie 32 Segler und 
19 Schuten. Von den Dampfern kamen 7 von Dänemark, 
9 von Hamburg und 9 von Stettin, 1 von England mit 


Kohlen. Im übrigen bestand die Fracht größtenteils aus 
Stückgütern, Fischen, Alteisen, Zement und Mehl. Leer 
kamen ein 5 Dampfer, 15 Segler und 3 Schuten. Aus 


gingen 30 Dampfer sowie 35 Segler und 17 Schuten. Von 
en Dampfern gingen 7 nach Dänemark, 9 nach Hamburg, 
2 nach Stettin und 1 nach England. Geladen war zumeist 
Stückgüter, Eisen, Sprit, Mauersteine (nach Dänemark), 
Kohlen und Getreide. Ohne Ladung waren 4 Dampfer, 
19 Segler und 2 Schuten. 


Lettischer Schiffsverkehr. Der Schiffsverkehr in 
Riga betrug im Juli 266 Schiffe mit 80 700 Tons (232 
Schiffe und 87000 im Juni), in Libau 88 Schiffe zu 44 564 
(93 und 41 261), in Windau 51 Schiffe zu 18855 (61 zu 
65 201), in Haynasch 16 Schiffe mit 2133 (15 und 1421), 
insgesamt 143 260 Tons im Juli gegen 156 006 im Juni. 


Rekord-Passagierzahlen der Cunard-Linie. Am Sonn- 
abend, 25. August, fuhr der Schnelldampfer „Beren- 
garia” von Southampton nach New York mit 775 
Passagieren 1. Klasse, 700 2..Klasse und 1500 3. Klasse, 
das sind in Summa nicht weniger als 2800 Passagiere. 
Innerhalb 5 Tagen hat die Cunard-Linie mit 6 ihrer 
Schnelldampfer von Hamburg, Cherbourg, London, Sout- 
hampton und Liverpool nicht weniger als 10000 Passa- 
giere nach Amerika befördert. 


Bergung eines russischen Kriegsschifles. Die vor 
einiger Zeit mit der Bergung des während des Krieges 
im Finnländischen Golf gesunkenen russischen Kreuzers 
„Rossija” beauftragte Bugsier-, Reederei- und Ber- 
gungs-A.-G. hat diese Aufgabe gelöst. Der Kreuzer ist 
vor einigen Tagen zum Schwimmen gebracht. und in 
Reval eingeschleppt warden. Dort wird der schon vor 
der Hebung nach Deutschland zum Abwracken verkaufte 
Kreuzer noch einer Nachdichtung unterzogen und dann 
nach Kiel geschleppt, um als altes Eisen verwertet zu 
werden. Bei der Bergung hatte die Reederei-, Bugsier- 
und Bergungs-A.-G. ihre Bergungsdampfer ,BruBa” und 


„Jason und den Seeleichter ,Rundschau” eingestellt. 


Einer neuen Art von Schifisbergung hat sich eine 
vor einiger Zeit in Berlin gegründete Gesellschaft zu- 
gewandt. Die Gesellschaft hat in Hamburg einen früheren 
Frachtdampfer umbauen und für die stückweise Bergung 
von solchen gesunkenen Schiffen ausrüsten lassen, die 
nach ihrer Lage nicht zu heben sind. Der den Namen 
„Triton I" führende Dampfer ist auf der Schiffswerft 
und Maschinenfabrik (vorm. Janssen & Schmilinsky) 
A.-G. außer mit starken Pump- und Windevorrichtungen 
auch mit Unterwasserschneideapparaten versehen wor- 
den und vor einigen Tagen mit der Bestimmung nach 
Triest in See gegangen. Die Aufgabe ist, für eine He- 
bung nicht mehr in Frage kommende Schiffe durch die 
Schneideapparate unter Wasser zu zerlegen und die so 
geborgenen Teile der Verschrottung zuzuführen. Der 
erste Versuch soll bei einem während des Krieges an der 
dalmatinischen Küste gesunkenen französischen Panzer- 
schiff gemacht werden. An dem Unternehmen sind außer 
einigen Banken eine Anzahl früherer höherer deutscher 
Marineoffiziere beteiligt. 


Stand der Flußirachten und Verkehrsverhältnisse in 
Hamburg. Vom Spediteur-Verein Herrmann & Theilneh- 


mer wird uns geschrieben; 


Der Monat August stand im Zeichen schwerer poli- 
tischer und wirtschaftlicher Erschütterungen, von denen 
auch die Verkehrsverhältnisse in Hamburg leider nicht 
unberührt geblieben sind. Nachdem in den ersten Tagen 
des verflossenen Monats die Kaiarbeiter für kurze Zeit 
die Arbeit niedergelegt hatten, traten die Werftarbeiter 
wegen Lohndifferenzen in den Streik, denen sich für 
einige Tage auch alle übrigen Arbeiter-Kategorien an- 
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schlossen, so daß der Betrieb im Hamburger Hafen voll- 
kommen stillgelegt wurde. 

Der Verfall der Reichsmark im Laufe des Monats 
brachte von Woche zu Woche Lohnsteigerungen, wie sie 
noch vor einem halben Jahr für fast unmöglich erachtet 
wurden. Der Schichtlohn für die Hafenarbeiter beträgt 
für die kommende Woche bereits 7% Millionen Mark. 

Es ist natürlich, daß infolge der Markentwertung die 
Spesensätze im Hamburger Hafen gewaltige Steigerungen 
erfuhren. Die Kaigebühren wurden innerhalb 4 Wochen 
fünf mal erhöht und steigerten sich von 1 199 900 Prozent 
auf 32 999 900 Prozent mit Wirkung vom 30. August. Das 
Goldzollaufgeld wurde gleichfalls fünfmal erhöht, und 
zwar von 5219900 Prozent auf 129019900 Prozent für 
die Zeit vom 1. bis 7. September. 


Am 20. August wurden von der Reichsbahn wertbe- 
ständige Tarife eingeführt, d. h. Tarife, die auf Grund- 
zahlen basieren, die mit einem ungefähr vierzehntägig 
wechselnden, der Geldentwertung sich anpassenden Mul- 
tiplikator multipliziert werden. Der Multiplikator betrug 
vom 20. bis 31. v. M. 1200000 und wurde am 1. Septem- 
ber auf 1 800 000 erhöht. 

Das Verladegeschäft war im allgemeinen im vorigen 
Monat nicht sehr rege und drängte sich nur auf die Tage 
nach dem allgemeinen Streik und vor Erhöhung der Gü- 
tertarife am 20. August und 1. September zusammen, 
ohne daß man von einer allgemeinen Steigerung des Um- 
schlagverkehrs sprechen kann. 

Die Flußfrachten stellen sich seit 20. "August wie 
folgt: Magdeburg 1100000, Schönebeck 1 155 000, 
Barby 1200000, Aken 1250 000, Wallwitzhafen 1 300 000, 
Coswig 1370000, Kleinwittenberg 1440000, Torgau 
1680000, Riesa 1810000, Dresden 1980000, Laube- 
Tetschen 2260 000, Halle 1 600 000, Berlin 1 400 000 (Ge- 
treide), 975000 (Kohlen) Mark für 100 kg exklusive Bug- 
sierlóhne. Die Frachtsätze verstehen sich für Güter der 
Eisenbahntarifklassen B und C. Nach böhmischen Plätzen 
kommt etwaiger Tauchtiefenzuschlag hinzu. 


Nauen telegraphiert mit Buenos Aires. Die Ver- 
größerungs- und Erweiterungsbauten von Nauen zum 
Zwecke, weitere Verkehrslinien anzugliedern, sind soweit 
vorgeschritten, daß in der Nacht zum 23. August der 
erste Verkehr mit der in Buenos Aires errichteten Groß- 
station aufgenommen werden konnte. Die Verständigung 
bei diesem Probebetriebe war so gut, daß sie in beiden 
Richtungen Telegramme zu wechseln gestattete. Der 
öffentliche Radio-Verkehr nach Buenos Aires wird mit 
der endgültigen Indienststellung dieser Station beginnen. 


Die Werftindustrie Schwedens. In Schweden werden 
auf 108 Werften Schiffe gebaut und ausgebessert. Ueber 
12000 Arbeiter sind in dieser Industrie beschäftigt. Die 
Jahresproduktion nähert sich dem Werte von rund 
100 Mill. Kr. Die staatlichen Dotks der Marine be- 
finden sich in Karlskrona, in Stockholm und Trollhättan. 
Von den sieben Docks in Karlskrona ist das größte 
Oscar Il. 7,53 m tief, 25,5 m breit und 125 m lang. Das 
staatliche Dock in Stockholm Galärvarvet ist 6,97 m tief. 
22,4 m breit und 129 m lang. Außerdem haben die Groß- 
handelssozietät und Bergsunds Mekaniska Verkstads 
Aktiebolag je zwei Docks in Stockholm. Die Docks der 
Bergsundswerke sind Schwimmdocks, das eine von 2200 t 
Hebekraft, das andere von 350 t. Lindholmens Mekaniska 
Verkstads Aktiebolag besitzt ein Dock in Gotenburg, das 
5,5 m tief, 21 m breit und 125 m lang ist. Die Stadt 
Malmö hat ein altes und ein neues Dock, von denen das 
letztere 7,25 m tief, 27,1 m breit, 163 m lang ist. Die 
Stadt Helsingborg hat ein Dock, das 4,9 m tief, 19,5 m 
breit und 90 m lang ist. Die Göta Kanalgesellschaft hat 
ein kleineres Dock in Södertälje. Außerdem befinden 
sich noch im privaten Besitz Docks in Norrköping, Mo- 
tala, Sjötorp und Sölvesborg. Größere Aufschlepphellinge 
gibt es in Finnboda bei Stockholm, Gävle (Gävle Varv 
och Verkstäder heißt die Firma), Malmö (Kockums Meka- 
niska Verkstad) und in Gotenburg (Lindholmens Meka- 
niska Verkstad und Götaverken). Der Finnboda-Helling 
hebt Schiffe bis zu 79,3 m Länge und 1500 t totem Ge- 
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wicht; der Gävle-Helling — 84 m Länge und 2000 t Ge- 

wicht; der Malmö-Helling — 84 m Länge und 1300 t 

Gewicht; Lindholmens Helling — 76 m Länge und 1200 t 

Geer Götaverkens Helling — 75 m Länge und 1500 t 
ewicht, 
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_| Wirtschaftliche Nachrichten |_ 
Handel und Industrie E 


Die Dockkonstruktionsfirma von Klitzing ist ganz 
in den Besitz der Gutehoffnungshütte übergegangen. Herr 
Philipp von Klitzing ist sowohl als Inhaber wie auch als 
Berater ausgeschieden. 


A.-G. Neptun, Schiliswerit und Maschinenfabrik in 
Rostock. In dem Prospekt, auf Grund 20 Mill. M. neue 
Stammaktien zum Handel und zur Notiz an der Berliner 
Börse zugelassen worden sind, bemerkt die Verwaltung: 
Die Werft ist mit Reparaturen und Handelsbauaufträgen 
auf etwa ein Jahr versehen; eine Voraussage der kiinf- 
tigen Erträgnisse ist jedoch wegen der derzeitigen un- 
sicheren wirtschaftlichen und politischen Verhältnisse 
unmöglich. 


Leuxwerke A.-G, für Schifís- und Bootsbau, Frank- 
furt a. M.: Erhöhung des Grundkapitals bis zu 200 Mill. M. 
genehmigt. Generaldirektor Dr. Weinlich wurde neu in 
den Aufsichtsrat gewählt. 


= Bücherbesprechungen 


G. Bauer, Dr. phil, Dr.-Ing. e h, Der Schiffs- 
maschinenbau Erster Band: Die Theorie des 
Dampfmaschinenprozesses, die Konstruktion der Kol- 
bendampfmaschinen, Theorie und Konstruktion der 
Schiffsschraube nebst einem theoretischen Anhang. 


766 Seiten, Lex. 8% mit 70 Tabellen und 793 Abbil- 
SE 1923. München und Berlin, Verlag von 
R. Oldenbourg. Preis geh. 33 M. Halblw, 37 M, 


Leinenbd. 39 M. X Schlüsselzahl. 

Das Werk, dessen erster Band soeben erschienen ist, 
ist als Neuausgabe der vierten Auflage des Werkes „Be- 
rechnung und Konstruktion der Schiffsmaschinen und 
-kessel' aufzufassen, sowie des von dem Verfasser mit 
Dir. Dr.-Ing. e. h. Lasche gemeinsam bearbeiteten Buches 
über Schiffsturbinen, die beide vergriffen sind. Durch 
die Bearbeitung ist ein in bezug auf Inhalt, Umfang und 
Format vollständig neues Werk entstanden. Der erste 
Band enthält im wesentlichen die Berechnung und Kon- 
struktion der Kolbenmaschinen und der Schiffsschrauben 
sowie Auseinandersetzungen über theoretische Grund- 
lagen des Schiffsmaschinenbaues. Wie der Verlag mit- 
teilt, werden noch zwei weitere Bände erscheinen, von 
denen der eine den Turbinen, Kesseln, Hilfsmaschinen und 
Rohrleitungen, der andere den Oelmaschinen gewidmet ist. 

Wenn auch der erste Band hauptsächlich die Kolben- 
maschinen behandelt, so darf daraus nicht geschlossen 
werden, daß er sich zum großen Teil mit einer veralteten 
Technik beschäftigt. Der Verfasser hat vielmehr alle 
diejenigen Gesichtspunkte hervorgehoben, welche be- 
achtet werden müssen, um wirklich vollendete Kolben- 
maschinen herzustellen, die die bisher gebauten an 
Leistungsfähigkeit übertreffen. Um zu diesem Ziel zu 
gelangen, sind tiefergehende Erörterungen theoretischer 
Art zu Hilfe genommen. Eine derartige Behandlung der 
Kolbenmaschinen ist von größtem Wert, weil auch heute 
noch ein sehr großer Prozentsatz sämtlicher in Bau gege- 
benen Schiffe mit Dampfkolbenmaschinen ausge- 
rüstet wird. 

Besonders behandelt werden in dem Buche außer 
den Kolbenmaschinen' die Grundlagen der Berechnung 
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und Konstruktion für eine Reihe von wichtigen Bestand- 
teilen der Schiffsmaschinenanlagen überhaupt. Dabei 
sind. folgende Abschnitte zu erwähnen: Die Theorie des 
Arbeitsprozesses in der Dampfmaschine, die Theorie der 
Kondensation sowie das Kapitel über die Schiffsschraube, 


‘welche sämtlich sowohl für Dampfmaschinen als auch 


für Dampfturbinen, das letztere auch für Oelmaschinen- 
antrieb gültig sind. Die Schiffsschraube ist erschöpfend 
beschrieben und kann den reichhaltigsten und sorgfäl- 
tigst durchgearbeiteten Monographien über dieses Thema 
würdig zur Seite gestellt werden. Theorie und Praxis 
sind aufs glücklichste vereint. Der Verfasser hat keine 
Mühe gescheut, den Problemen auf den Grund zu gehen. 
Dies gilt namentlich von den sehr ausführlichen Aus- 
einandersetzungen über den Massenausgleich, die Tor- 
sionsschwingungen und ähnliche Probleme, welche teils 
im Haupttext, teils in den Anhängen niedergelegt sind. 
Schon in diesem ersten Band ist der größte Teil der für den 
Schiffsmaschinenbau wichtigen technisch-wissenschaft- 
lichen Grundlagen erörtert. Gerade die schwierigsten 
und die meiste Ueberlegung erfordernden Kapitel sind 
hier eingehend durchgeführt. Schr wertvolles Material 
haben die Vulcanwerke und die deutsche Marineleitung 
beigesteuert. _ 

Trotzdem das Buch an manchen Stellen gewisse Vor- 
kenntnisse aus dem Gebiet der Mathematik und Mechanik 
erfordert, kommt auch der Leser, welcher in diesen 
Wissenschaften weniger bewandert ist, überall auf seine 
Rechnung. Die theoretischen Erörterungen sind teils in 
die Anhänge verwiesen, teils so in den Haupttext ein- 
gestreut, daß der Gedankengang desselben durch diese 
nirgends auseinandergerissen wird. Die theoretischen 
Auseinandersetzungen können also von dem Nichtinter- 
essenten ohne jede Beeinträchtigung beiseite Leet 
werden. Abbildungen und Tabellen sind in großer Zahl 


eingefügt. Nur wirklich mustergültiges Material hat Auf- 


nahme gefunden. Das ausführliche Register, welches dem 
Werk beigegeben wurde, macht es ganz besonders zu 
einem Nachlagewerk, das den Rat Suchenden niemals 
im Stich lassen wird. | 


„Hütte”, des Ingenieurs Taschenbuch. Her- 
ausgegeben vom Akademischen Verein Hütte. Berlin 
nn Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Grdz. geb. 
12 M. 


Der zweite Band der 24. Auflage des bekannten und 
beliebten Taschenbuches ist vor kurzem erschienen. Den 
Fortschritten der technischen Wissenschaften ent- 
sprechend sind die einzelnen Abschnitte des Werkes 
wesentlich erweitert bzw. umgearbeitet worden, wodurch 
der Umfang gegenüber der vorhergehenden Auflage um 
206 Seiten stärker geworden ist. Das Kapitel über 


‚„Dampfkessel“ erfuhr außer allgemeinen Ergänzungen 


auch Erweiterungen bei den Einzelheiten des Kesselbaues, 
bei den Kesselfeuerungen und durch die Berechnung von 
Blechschornsteinen. Die ,Dampfmaschinen” haben bei 
der Berechnung der Leistung eine weitere neuzeitliche 
Ausgestaltung dadurch erfahren, daß die Berücksichti- 
gung des Fiillungsgrades, der Dampfbeschaffenheit, 
Ueberhitzung usw. auf die Expansions- und Kompressions- 
gesetze einbezogen wurde, deren beachtenswerter Ein- 
fluß auf Leistung und Dampfverbrauch nicht mehr über- 
gangen werden darf. Die übliche Rechnungsweise, die 
den Dampfverbrauch aus dem Diagramm als nutzbaren 
oder sichtbaren bestimmt, ist, da sonst sehr bequem, im 
allgemeinen noch beibehalten, aber es ist auf ihre 
Schwächen hingewiesen worden, Die Abkühlungsverluste 
für Sattdampf wurden auf neuer Grundlage im Einklang 
mit vorliegenden Versuchsergebnissen entwickelt. Für 
Heißdampf und besonders für mäßige Ueberhitzung fand 
die Wärmeaustauschrechnung Beachtung. Ferner enthält 
die Bearbeitung zahlreiche Hinweise auf das Verhalten 
der Gleichstromdampfmaschine sow:e des Schlitzauspuffes 
und bringt diese bei der Berechnung des Dampfver- 
brauches entsprechend zur Geltung. Die „Dampftur- 
binen” erscheinen ihrer Bedeutung gemäß in wesentlich 
erweiterter Form. Der theoretische Teil mit den neu 
Ee ei Angaben über den Dampfverbrauch und 
die Dampfturbinenbauarten ist fast neu bearbeitet 
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worden. Einer völligen Neubearbeitung wurde der Ab- 
schnitt „Verbrennungsmotoren” unterzogen, in dem die 
grundsätzlichen Fragen besonders eingehend behandelt 
worden sind. Im Abschnitt „Arbeitsmaschinen” weisen 
die Hebemaschinen unter dem Titel „Fördertechnik“, das 
Kapitel „Förder- und Lagermittel für stückige, körnige 
und mehlfeine Schüttstoffe” sowie die „Hebewerke für 
flüssige Körper” viele Verbesserungen und Erweiterungen 
auf. Desgleichen ist der Abschnitt „Schiffbau und 
Schiffsmaschinenbau” wesentlich verbessert und erwei- 
tert, auch ein Anhang über „Schiffe aus Eisenbeton” hin- 
zugefügt worden. Der Abschnitt Elektrotechnik" hat 
namentlich in den Kapiteln „Dynamomaschinen und Mo- 
toren”, „Umformer und Transformatoren”, „Schaltung 
und Regelung der Stromerzeuger", „Eigenschaften ver- 
schiedener Stromsysteme”, „Leistungen und „Elek- 
trische Fórdermaschinen” bedeutende Verbesserungen 
und Erweiterungen erfahren. Ganz neu ist das wichtige 
Kapitel über die Prüfung elektrischer Maschinen hinzu- 
gekommen. 


Den; Mitarbeitern an diesem Bande kann nur der 


Dank der gesamten Fachwelt ausgesprochen werden. 


Nachstehend das Inhalts-Verzeichnis des Buches: 
1. Abschnitt: Kraftmaschinen, 2. Abschnitt: Meßkunde, 
3, Abschnitt: Arbeitsmaschinen, 4. Abschnitt: Schiffbau 
und Schiffsmaschinenbau, 5. Abschnitt: Automobilbau, 
6. Abschnitt: Beleuchtung, 7. Abschnitt: Elektrotechnik, 
8. Abschnitt: Sachverzeichnis. 


Peter Haeutjens, Yachtsegeln. Praktische An- 
leitung in der Yachtkunde, dem Yachtsegeln auf 
Binnengewässern und auf See und dem Regattasegeln. 
Band XVII der Yachtbibliothek. Berlin, 1923, Verlag 
Dr. Wedekind 4 Co., G. m. b. H. Preis brosch. Gz. 4. 


Der Inhalt des Buches entspricht voll und ganz dem 
Titel desselben. Es ist in drei Teile geteilt, davon ist 
der erste Teil hauptsächlich für den Anfänger bestimmt, 
dem in klarer und verständlicher Weise eine Reihe 
theoretischer Begriffe und praktischer Maßnahmen dar- 
gestellt werden. 

Im zweiten Teil wird das Yachtsegeln auf See behan- 
delt. Neben der praktischen Handhabung kleiner 
Yachten bringt dieser Abschnitt die nautischen Grund- 
lagen, die für das Segeln auf See notwendig gebraucht 
werden, 

Das Regattasegeln, derjenige Zweig der Segelei, der 
noch immer die hohe Schule darstellt, die jeder Segler 
durchgemacht haben sollte und der auch durch die Ein- 
führung der Ausgleichsrennen seit einigen Jahren dem 
Fahrtensegler Gelegenheit zur Erprobung seines Könnens 

ibt, findet im dritten Teile des äußerst brauchbaren 
erkes eine eingehende Besprechung. 


Der Band XVII der bekannten Yachtbibliothek 
schließt sich den übrigen Bänden dieser Sammlung 
würdig an. 


S. Luensee, Entfernungstabellen; Band 33 der See- 
mánnischen Bücherei. Hamburg 1923, Verlag von 


Eckardt € Meßtorff. 


Das Bedürfnis für brauchbare Entfernungstabellen, 
die die Distanzen zwischen den hauptsächlichsten Welt- 
häfen in einfacher Weise ermitteln lassen, gibt sich darin 
kund, daß in vielen einschlägigen Werken Bruchstücke 
solcher Tabellen zu finden sind. Unter Berücksichtigung 
lokaler Verhältnisse haben diese Tabellen aber leider 
meistens nur einen der deutschen Großhäfen zum Aus- 
gangspunkt. Die vorliegenden Tabellen können dagegen 
als vollständig bezeichnet werden, denn jeder der an- 
geführten Häfen kann als Abgangsort nen werden 
und die Entfernung zwischen zwei Hafenplätzen wird 
durch einfache Addition gefunden, wenn sie nicht direkt 
gegeben ist. Die beigegebene Weltkarte läßt die Unter- 
teilung der Tabellen in einzelne mit Buchstaben bezeich- 
nete Abschnitte erkennen. Jeder dieser Abschnitte um- 
faßt ein scharf begrenztes Küstengebiet, die wieder durch 
je zwei Gebieten gemeinsame Aussteuerungspunkte 
untereinander verbunden sind. Es ist hierdurch die Mög- 
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lichkeit gegeben, die Distanz zwischen Häfen, die in 
verschiedenen Abschnitten liegen, durch Zusammenzählen 
der Entfernungen festzustellen. 

Das mit viel Verständnis zusammengestellte und 
typographisch gut ausgestattete Buch kann nur empfoh- 
len werden, 


Ing. Robert Schwarz: „Die Tankflotte der Welt“. 
erlag für Fachliteratur, Berlin W 62 und Wien L 


Das vorliegende Handbuch, das sicherlich ein probes 
Interesse finden wird, enthält u. a. folgende Kapitel: Die 
Lage des Tankfrachtenmarktes, moderne Tankschiffe, 
Seetankfahrzeuge, Fluß- und Hafentankfahrzeuge, die 
russische Tankflotte, Uebersicht über die Donautank- 
flotte, Bestimmungen für den Transport von Erdöl und 
Erdölprodukten durch den Suez-Kanal, sowie durch den 
Panama-Kanal, die Oelbunkerstationen der Welt, die 
deutschen Schiffahrtsbestimmungen über den Transport 
von Erdöl und Erdölprodukten. Schon aus dieser Ueber- 
sicht ergibt sich, welche Fülle wertvollen Materials der 
bekannte Spezialverlag mit großer Mühe zusammen- 
gestellt hat. Zur Erleichterung internationaler Verwen- 


“ dung ist ein Teil des Textes in drei Sprachen deutsch — 


englisch — französisch bearbeitet. 


6. Jahresbericht der „Vereinigung Niederländisches 
Historisches Schifflahrtmuseum'” zu Amsterdam, für 1922. 
Dem in der üblichen vornehmen Ausstattung erschienenen 
Jahresbericht entnehmen wir Nachstehendes: Das Museum, 
vorläufig bis zum Bau des eigentlichen Museums in der 
Cornelis Schuytstraße untergebracht, ward am 1. No- 
vember 1922 feierlich durch die Königin Wilhelmina eröff- 
net. Der Bericht verzeichnet reiche Schenkungen und 
Leihgaben an Seegerát, Büchern, Bildern und Modellen. 
Zusammengestellt ist er von Herrn J. F. L. de Balbian 
Verster, dem wohl der Löwenanteil an der rührigen 
Handhabung der Vereinsgeschäfte zufállt. Seiner Feder 
entstammen 4 Beiträge, darunter die Schlacht von Gibral- 
tar 1607 mit Bild von Vroom, silbernes Tafelgerät des 
Admirals Ascue, das in der berühmten Viertageschlacht 
13. Juni 1666) von den Holländern erbeutet ward, und eine 

eschreibung des alten Kompagnieschitfes (Modells) 
„Prins Willem“. Den Beschluß macht die wertvolle Be- 
schreibung eines Fleutschiffes von Herrn C. G. ' Hooft, 
aus der wir ersehen, daß der Name dieses Typs sich von 
„Vlieboot" ableitet. 

Wahrlich, wir können die Niederlande um das so 
reich beschickte junge Museum beneiden, dem wir etwas 
ähnliches, was die große Vergangenheit dieses Seevolkes 
anlangt, nicht an die Seite stellen können. Fehlt es uns 
doch bei der Fülle sonstiger Vereine an einer Vereini- 
gung, die alle seefahrttreibenden Kreise und Freunde des 
eewesens umfaßt und sich die Pflege der Geschichte 
von Schiff und Seewesen zum Ziele setzt. —$t. 


Bei der Redaktion eingegangene Biicher 
M. Polatzek, Kleines Handbuch zur Information 


über Funkentelegraphie für Kapitáne und Schiffsoffiziere. 
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| Berlin, 19./26. September 1923 | XXIV. Jahrgang 


Dampistrahlpumpe und Wasserstrahlpumpe bei 
Kondensationsanlagen 
Von Dr.-Ing. L. Heuser urd Ing. K. Finzel. 


Die Frage, ob die Dampfstrahlluftpumpe oder 
die Wasserstrahlluftpumpe bei Kondensationsan- 
lagen, insbesondere bei solchen für höchstes Vakuum 
wirtschaftlicher ist, wird heute immer häufiger erör- 
tert, je mehr die Verbesserungen, die in der Leistung 
der Dampfstrahlpumpen während der letzten Jahre 
erzielt worden sind, dazu führen, daß die letztere 
auch in Deutschland an Verbreitung gewinnt. 
Wenn auch allein die Tatsache, daß im Ausland, 
insbesondere in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika und in Frankreich die Dampfstrahlpumpe 
bei Turbinen-Kondensationen heute fast ausschließ- 
lich angewandt wird, den Beweis in sich schließt, 
daß dieses Luftpumpensystem einen Fortschritt 
gegenüber den bisherigen bedeutet, so begegnet es 
doch heute bei uns noch starken Vorurteilen. 
Diese beruhen aber, wie im folgenden gezeigt werden 
soll, auf falschen Voraussetzungen. In Wirklichkeit 
kann heute kein Zweifel mehr darüber sein, daß die 
Dampfstrahlpumpe die beste Luftpumpe für Kon- 
densationsanlagen mit hohem Vakuum ist, und zwar 
sowohl in wirtschaftlicher als in betrieblicher 
Hinsicht. 


Eine weit verbreitete Meinung ist die, daß die 
Dampfstrahlluftpumpe nur dann den anderen Luft- 
pumpensystemen wirtschaftlich gleichwertig oder 
überlegen ist, wenn die Wärme ihres Auspuffdampfes 
durch Uebertragung an das Kesselspeisewasser 
wiedergewonnen werden kann und dieser wieder- 
gewonnene Betrag vom Dampfverbrauch abgezogen 
wird. Diese, wie man zugeben muß, etwas gewun- 
dene Vergleichsrechnung ist zwar in den Anfangs- 
zeiten der Dampfstrahlpumpe nötig gewesen. Heute, 
nach den Verbesserungen der letzten Jahre, 
braucht man sie nicht mehr anzuwenden. Es 
werden heute Dampfstrahlpumpen gebaut, die auch 


ohne diesen Abzug vom Dampfverbrauch den Ver- 
gleich mit den anderen üblichen Luftpumpensyste- 
men ohne weiteres aushalten. Die folgenden Aus- 
führungen machen daher von dieser Rechnungsart 
keinen Gebrauch, sie vergleichen unmittelbar die 
beiden Luftpumpensysteme. 


Die bei Turbinen-Kondensationen bisher ge- - 
bräuchlichen Luftpumpen verwenden fast ausschließ- 
lich Wasser als Arbeitsflüssigkeit.e Kolbenluft- 
pumpen sind zwar im Schiffbau bis vor kurzem 
auch hier noch verwendet worden. Sie erhalten je- 
doch bei den in Frage kommenden hohen Luftleeren 
ganz riesige Abmessungen und sind zur Erreichung 
der höchsten erforderlichen Luftleeren überhaupt 
nicht befähigt. Vergleichsversuche zwischen den 
besten Kolbenluftpumpen-Bauarten und Wasser- 
strahlluftpumpen sind sehr ausführlich von Hoefer*) 
veröffentlicht worden. Das Ergebnis dieser Arbeit, 
auf die die folgenden Ausführungen sich auch noch 
in einigen anderen Punkten berufen werden, ist, daß 
die Kolbenluftpumpe, auch abgesehen von den be- 
trieblichen Nachteilen (viele bewegte Teile, Oel- 
verbrauch, Wartung usw.) den anderen Luftpumpen- 
systemen unterlegen ist. 


Der Vergleich zwischen Wasserstrahlluftpumpe 
und Dampfstrahlluftpumpe ist von Hoefer ebenfalls 
durchgeführt worden, jedoch waren ihm zur Zeit der 
Veröffentlichung die neuesten Verbesserungen an 
Dampfstrahlluftpumpen noch nicht bekannt. Seine 
Arbeit mußte daher, obwohl sie im allgemeinen die 
Ueberlegenheit der Dampfstrahlluftpumpe gegen- 
über der Wasserstrahlluftpumpe feststellt, zugeben, 
daß die letztere in manchen Verhältnissen, und zwar 
insbesondere gerade bei höchstem Vakuum und 


*) Forschungsarbeiten des V. D.I., Heft 253. 
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kleinen abzusaugenden Luftmengen im Kraftver- 
brauch günstiger ist. Gerade diese Einschränkung 
ist aber heute nicht mehr nötig. 


Es wurde bisher häufig vorgebracht, daß die 
Wasserstrahlluftpumpe deswegen günstiger ar- 
beiten müsse, weil bei der Berührung mit ihrem 
Arbeitswasser aus dem dem Kondensator entnom- 
menen Dampfluftgemisch der Dampf wegkondensiert 
würde, und daher nur die reine Luft auf atmo- 
sphärischen Druck verdichtet werden braucht. Die 
Dampfstrahlluftpumpe hingegen müsse den in der 
Luft enthaltenen Dampfgehalt mit fördern, müsse 
also schon infolge dieser Mehrarbeit der Wasser- 
strahlluftpumpe unterlegen sein. Diese Argumen- 
tation ist, so plausibel sie klingt, falsch. 

Die Berechnung der von einer Wasserstrahl- 
luftpumpe abzusaugenden Mengen und damit ihres 
Arbeitsaufwandes geschieht folgendermaßen (Abb.1). 


t, 


Abb. 1. Kondensator-Diagramm 


Aus der Kaltwassertemperatur tı und dem Kühl- 
wasservervielfachen n = Bunwassermenge ergibt 

| Dampfmenge 
sich die Warmwassertemperatur t: nach der Be- 
ziehung E 
u-4=- 
wobei r die dem Vakuum im Kondensator ent- 
sprechende Kondensationswärme ist. Das der Tem- 
peratur tz nach der Dampfspannungskurve ent- 
sprechende Vakuum ist das im Kondensator theo- 
retisch mögliche V. Das wirkliche Vakuum V, 
dem eine absolute Spannung p in mm QS ent- 
sprechen möge, wird etwas unter diesem theoretisch 
möglichen liegen. Dieser Unterschied ist durch das 
zum Wärmeübergang nötige Temperaturgefälle und 
dadurch bedingt, daß außer dem Dampf auch Luft 
im Kondensator vorhanden ist. Beide füllen den 
Kondensatorraum nach dem Daltonschen Gesetz in 
solcher Weise aus, daß sich ihre Teildrücke, nämlich 
der Teildruck des Dampfes pa, der der Warmwasser- 
temperatur tz entspricht, und der Teildruck der Luft 
pı, der sich nach der Gasgleichung aus ihrer Menge 
ergibt, sich zu einem Gesamtdruck 


P = Pd + pi 
zusammensetzen, der das wirkliche Kondensator- 
vakuum darstellt, 
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Wird die Luftpumpe so bemessen, daß sie stets 
die eingedrungene Luftmenge wieder entfernt, so 
bleibt der Luftteildruck und damit bei gleicher 
Warmwassertemperatur das Kondensatorvakuum 
dauernd auf der gleichen Höhe. 

Beim Absaugen trifft nun die mit Dampf ge- 
mischte Luft auf die Arbeitsflüssigkeit der Wasser- 
strahlpumpe. Deren Temperatur t, wird im all- 
gemeinen niedriger sein als t», und die gewöhnliche 
Annahme ist die, daß hierdurch eine Kühlung des 
Gemisches bis auf diese Temperatur stattfinde, 
wobei ein weiterer Teil des Dampfes aus dem Ge- 
misch in Wasser verwandelt werde. Die Tempe- 
raturerhöhung, die dieses dadurch erfährt, kann 
wohl vernachlässigt werden, weil erfahrungsgemäß 
die Menge des Arbeitswassers im Verhältnis zu der 
der abgesaugten Luft sehr groß ist. Das Dampfluft- 
gemisch wäre aber nun im Sinne des Daltonschen 
Gesetzes so verwandelt worden, daß der Luftteil- 
druck in ihm um so viel gestiegen ist, als der Dampf- 
teildruck bei der Temperaturerniedrigung von tz auf 
ta gesunken ist. Der Gesamtdruck p ist ja, abge- 
sehen von geringen Strömungsverlusten, unverändert 
anzunehmen. Diese Annahme hat sich bei den Prak- 
tikern dermaßen eingebürgert, daß meist gar nicht 
darüber nachgedacht wird, ob sie zutrifft oder nicht. 
Sehr wahrscheinlich trifft sie nicht 
zu. Es ist zunächst darauf hinzuweisen, daß eine Ein- 
wirkung dieses Kühlvorganges auf die Leistung der 
Pumpe nur dann besteht, wenn er bei Beginn der 
Kompression derLuft bereits beendet ist, d.h. also am 
Eintritt des Diffusors oder des diesem bei anderen 
Wasserstrahlpumpensystemen entsprechenden Ele- 
mentes. Die Kühlung muß also in der außerordent- 
lich kurzen Zeit vor sich gehen, in der Arbeits- 
wasser und Luft vor dieser Stelle miteinander in 
Berührung sind. Später, während der Kompression 
oder dergl., wird die beschriebene Kühlung sicher 
eintreten, das ist aber belanglos. Die Berührungs- 
zeit beider Medien vor dem Eintritt bemißt sich aber 
stets nach hundertstel oder sogar wenigen tausend- 
stel Sekunden und es kann sehr wohl zweifelhaft 
werden, ob diese Zeit ausreicht, um eine nennens- 
werte Kühlung zu bewirken.:) 


Diese Frage ist durch Versuche leider noch 
nicht geklärt. Vergleichsversuche zwischen Wasser- 
strahl- und anderen Pumpen ergeben zwar ebenfalls 
eine hohe Wahrscheinlichkeit dafür, daß eine Küh- 
lung nicht erfolgt?) Trotzdem soll in den 
folgenden Ausführungen zugunsten 
der Wasserstrahlpumpe so verfahren 
werden, als ob diese erwähnte An- 
nahme richtigist. 

Damit ist aber die Leistung der Wasserstrahl- 
pumpe bestimmt. Ueber die abzusaugende Luft- 
menge wird eine Annahme nach Erfahrungswerten 
über die Undichtigkeit solcher Anlagen gemacht. 
Auf dem Versuchsstand ist eine sogenannte Charak- 
teristik der Wasserstrahlluftpumpe aufgenommen 
worden, indem ihr nacheinander durch verschieden 


1) Vergleiche Hoefer am angegebenen Ort S. 69 u. 73. 
2) Vergleiche Hoefer S. 73. 
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große Luftdüsen abgemessene Luftmengen G, zu- 
geführt werden. Bei jeder dieser Luftmengen er- 
reicht die Pumpe einen bestimmten absoluten Druck. 
Dieser setzt sich (Abb. 2) aus dem für alle Punkte 
gleichbleibenden Dampfteildruck p4 entsprechend 
der Arbeitswassertemperatur t, und einem der 
Luftmenge entsprechenden Luftteildruck pı zusam- 
men. Man kann also diese Kurve unmittelbar be- 
nutzen, um abzulesen, welcher Luftteildruck bei 
einer bestimmten Luftmenge erzieli wird. Der 
Punkt, bei dem die Kurve die Millimeterskala durch- 
schneidet, entspricht dem Luftteildruck O bei der 
Luftmenge 0. Der links davon liegende Teil der 
Skala, der nur von der Temperatur des verwende- 
ten Arbeitswassers abhängt, braucht bei der Be- 
messung der Pumpengröße also gar nicht berück- 
sichtigt zu werden.?) Es ist deshalb vielfach üblich, 
diesen Teil ganz wegzulassen und die Ordinaten- 
achse durch den Kurvennullpunkt zu legen. Die 
Kurve gibt dann nicht die erzielten absoluten 
Drucke, sondern die erzielten Luftteildrucke an. 


Nach einer solchen Versuchsstands-Charak- 
teristik wird festgestellt, welchen Luftteildruck die 
gewählte Luftpumpengröße bei der angenommenen 
Luftmenge erzielen kann. Dieser Luftteildruck 
addiert zu dem Dampfteildruck der Arbeitswasser- 
temperatur ergibt das im Kondensator erzielte 
Vakuum. 


Diese Rechnung, für Wasserstrahlpumpen voll- 
kommen exakt, wurde nun und wird heute noch viel- 
fach auch auf die Größenbemessung von Dampf- 
strahlluftpumpen übertragen. Man rechnet dabei 
ungefähr folgendermaßen: Die Luft steht im Kon- 
densator unter ihrem Luftteildruck, der hier der 
Unterschied zwischen dem Kondensator-Vakuum p 
und dem der Wassertemperatur tz entsprechend dem 
Dampfteildruck t¿ ist. Der so errechnete Luftteil- 
druck pı ist natürlich niedriger als der, den man er- 
hält, wenn man statt der Warmwassertemperatur 
im Kondensator die Arbeitswassertemperatur einer 
Wasserstrahlluftpumpe einsetzt. Es wird nun ge- 
schlossen, die Dampfstrahlluftpumpe müsse die in 
der gleichen Weise wie bei der Wasserstrahlluft- 
pumpe angenommene Luftmenge bei diesem Luft- 
teildruck aus dem Kondensator absaugen. Man 
brauche also nur in derselben Weise wie bei jener 
in der Charakteristik der Dampfstrahlluftpumpe den 
Punkt auszusuchen, der der verlangten Luftleistung 
entspricht, um den mit dieser Dampístrahlluftpumpe 
erzielbaren „Luftteildruck” zu erhalten. Dieser 
Luftteildruck addiert zu dem Dampfteildruck ent- 
sprechend der Warmwassertemperatur, ergäbe das 
im Kondensator erzielbare Vakuum. | 


Natürlich kommt man bei dieser Rechnung 
auf ganz enorme Dampfstrahlpumpengrößen, da die 
Luftteildrucke klein sein müssen, wenn kein zu 
großer Unterschied zwischen dem erzielten und dem 
theoretischen Vakuum bestehen soll. Man versuchte 
daher, für den Luftteildruck eine günstigere An- 


3) Anm. Eben hierin steckt die schon gekennzeichnete 
Annahme über die Wirkung des Arbeitswassers! 
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nahme zu schaffen, dadurch, daß man die Unter- 


kiihlung berücksichtigte, welche das abzusaugende 


Dampfluftgemisch gegenüber der Temperatur des 


"Kondensatorraumes bei den meisten Kondensator- 


bauarten tatsächlich erfährt. Bei jedem Konden- 
sator strebt man natürlich, die Luft an der kältesten 
Stelle abzusaugen, und zwar bei jeder Art von Luft- 
pumpen, vor allem und besonders auch früher bei 
den Kolbenluftpumpen. An dieser kältesten Stelle 
des Kondensators ist das Dampfluftgemisch zweifel- 
los um einige Grad kálter als das Warmwasser — 
eine durch Messungen häufig bestätigte Tatsache. 
Der Luftteildruck ist hier also etwas höher als im 
Kondensator. Diese Rechnungsart führte auf etwas 
kleinere Dampfstrahlluftpumpen, gab jedoch anderer- 
seits Veranlassung, daß nun behauptet wurde, die 


De 


PmQ.S.- 


Abb. 2. Luitleistungs-Kurve einer Wasserstrahlpumpe 


Dampfstrahlpumpe könne nur gewählt werden, 
wenn besondere Maßnahmen für eine ungewöhnlich 
tiefe Unterkühlung der Luft getroffen würden. Ein 
Kondensator mit Dampfstrahlluftpumpe müsse hier- 
zu eine besonders vergrößerte Kühlfläche bekom- 
men. Diese Behauptung ist aber verkehrt, denn jeder 
Kondensator, der Anspruch auf gute Konstruktion 
erheben will, zeigt eine gewisse Unterkühlung, ohne 


eine Vergrößerung der Kühlfläche hierzu nötig zu 


haben — allein durch zweckmäßige Anordnung der 
Dampf-, Luft- und Wasserwege.. 

Die ganze Rechnung ist schon in, ihrer Grund- 
lage falsch und die auf ihr aufgebauten Schlüsse 
irrig. Auf diese Einsicht muß eine genaue Betrach- 
trachtung der Charakteristik der Dampfstrahlluft- 
pumpe von selbst führen. Die Charakteristik ist auf- 
genommen auf dem Versuchsstand mit Luftdüsen. Zu 
dem Luftgewicht G, das durch eine bestimmte 
Düsenöffnung der Pumpe zugeführt wird, gehört ein 
bestimmter erzielter absoluter Druck p in mm 
(Abb. 3). Dieser Druck setzt sich ebenso wie bei der 
Wasserstrahlpumpe aus einem Luftteildruck und 
einem Dampfteildruck zusammen. Der Dampfteil- 
druck ist hier derjenige, auf den der Arbeitsdampf 
in der Düse expandiert. Seine Größe ist aber nicht 
wie bei der Wasserstrahlpumpe, die mit gleichblei- 
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bender Wassertemperatur arbeitet, konstant. Er ist 
zunächst überhaupt abhängig von der Konstruktion 
der Strahlpumpe, die je nach Zweck für mehr oder 
weniger weitgehende Expansion gebaut sein kann, 
und ändert sich außerdem bei der gleichen Pumpe 
mit dem infolge verschieden großer abgesaugter 
Luftmengen variierenden Gesamtdruck im Sauge- 
raum. Bei Dampfstrahlpumpen für Kältemaschinen 
hat man beispielsweise die Expansion bis auf 
1,5 mm QS. entsprechend —10° C. getrieben. Die 
Trennungslinie zwischen Dampf- und Luftteildruck 
wäre also hier nicht wie in Abb. 2 eine Parallele 


| 


kg st 


-— p mQ.S. 


Abb. 3. Luftleistungskurve einer Dampistrahlpumpe 


zur Ordinatenachse, sondern irgendeine, ebenfalls 
durch den Schnittpunkt der Charakteristik mit der 
Millimeterachse gehende Kurve, d.h. p, ist variabel. 


Die Berechnung der von der Dampfstrahlpumpe 
zu fördernden Mengen muß daher anders geschehen. 
Dabei kann die eben erwähnte Trennungslinie ganz 
außer Betracht bleiben, wenn die Rechnung sich auf 
das gesamte abzusaugende Gemisch erstreckt. 

Aus dem Kondensator ist das Dampfluftgemisch 
bei einem bestimmten Druck, nämlich dem Konden- 
satorvakuum p in mm QS und einer bestimmten 
Gemichtemperatur tm, die gleich der Warmwasser- 
temperatur ta oder etwas darunter angenommen 
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werden kann, abzusaugen. Wird genau wie bei den 
vorigen Beispielen ein bestimmtes Luftgewicht CG 
angenommen, so ist dies bei dem Druck p und der 
Temperatur t,, mit einem ganz bestimmten Gewichte 
Wasserdampf Ga beschwert, daß ihm nach dem Dal- 
tonschen Gesetz anhängt und nach ihm genau be- 
rechnet werden kann. Dieses Gesamtgewicht 
Gı + Ga ist von der Dampfstrahlluftpumpe aus dem 
Kondensatorvakuum abzusaugen, d. h. dieses ist ihre 
Leistung, für diesen Punkt muß ihre Charakteristik 
geeignet sein. 


Es wird hierzu zunächst das Volumen L des 
angenommenen Luftgewichts G) nach der Gas- 


gleichung L 
De- L- 10 000 = 
735,5 SA G R . Ta 
ausgerechnet. Nach dem Daltonschen Gesetz ist in 


diesem Volumen das gleiche Volumen Dampf bei 
dem der Temperatur t„ entsprechenden Dampfteil- 
druck pa enthalten. Das anhángende Dampfgewicht 


ist also Gele 
wobei Ym” das spezifische Gewicht des Dampfes in 
kg/com bei der Temperatur t, ist. 

Zahlentafel 1 zeigt einige hiernach berechnete 
Werte als Beispiel. 


Zahlentafel 1 


Anhángendes Dampfgewicht in kg pro kg Luft, bei ver- 
schiedenen Luftleeren und Absaugetemperaturen 


43 Vakuum bezogen auf 760 mm 

A IR EEE EEE SAS EE 
ER SE |98% 97% 96% | 95% [94%] 93% |92% 91% | 90% 

! 

10 ¡0,95 | 0,42 | 0,27 | 0,20 A 0,12 ou 0,10 | 0,09 
15' !3,31!0,80 0,45 ' 0,32 | 0,24 | 0,20 |0,17 | 0,14 | 0,13 
200; — |2,10 0,85 | 0,52 ¡0,38 | 0,31 |0,26| 0,21 | 0,19 
25>; — | — ¡2,25 | 1,04 !0,68 | 0,50 |0,40 | 0,34 | 0,29 
30| — | —|"—| 3/22 1,45 0,92 10,67 | 043 | 0,45 


Hiernach ist G bekannt. Es ist aber zu úber- 
legen, ob es richtig ist mit diesem Gewicht G in die 
Charakteristik der Dampístrahlpumpe hinein zu 
gehen, um damit das erzielbare Vakuum im Konden- 
sator zu bestimmen. Die Charakteristik ist mit Luft 
allein aufgenommen, während es sich hier um die 
Absaugung eines Dampfluftgemisches handelt. Es 


Zahlentafel 2 
Verhalten einer Dampfstrahlpumpe beim Absaugen von dampfhaltiger Luft 


Temperatur des ab- F Gesamt- Teildruck 
en D f- abgesrugtes el Ve A re 
WEG Lu Geer zi Sa Vak) des es Damples! der Luft 
rol 2. ı 3 1. a | 5 | èe | | sas | 9 |» |] n | R 
dës | 9 abs. | kg St, | mm!Q.S. | mm'Q.S. | mm Q.S. | 
= = (80,5) (76) (0) (76) 
0 273 75,0 76 4,6 71,4 
10 283 71,0 76 9,2 66,8 
15 288 67,2 76 12,8 63,2 
20 293 62,6 76 17,5 58 5 
25 298 56,0 76 23,8 52,2 
30 303 47,9 76 31,8 44,2 
35 308 37,1 76 42,2 33,8 
40 313 25,0 76 55,3 20,7 
45 318 5,8 76 71,9 4,1 


EE abgesaugtes 
bis if. Gew. er saugtes | abgesaugtes D fgehalt| Gew. b 
chen des Log | Gesamt Tak E, 

7 | 8 | 9 In | 9 | w ] n | r | 

m? St. t | kgm | kgst | kgst | kg'm? | kg/St. | kg/St | = 0 

— | 0,0049 (0) | (80,5) | (0,000) | 1100) 
620 304 | 78,04 | 0,041 97,0 
648 | 0,0094 6,09 | 77.09 | 0.086 95.8 
659 | 0.0128 843 | 7563 | 0126 94.0 
675 | 0.0173 | 1167 | 7427 | 0187 92,3 
688 | 0.0230 | 1580 | 7180 | 0.282 89.2 
707 | 0.0304 | 2146 | 6936 | 0,449 861 
728 | 0.0396 | 2880 | 65.90 | 0,776 82.0 
814 | 00512 | 4170 | 6670 | 1670 82,8 
968 | 0.0654 | 63.20 | 69.00 | 10,900 | 857 
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ist durchaus nicht ohne weiteres anzunehmen, daß 
die Dampfstrahlpumpe in diesem Fall die gleiche 
Gewichtsleistung erreicht. 


Ueber die Art des Einflusses, den der Dampf- 
gehalt der Luft auf die Gewichtsleistung der Strahl- 
pumpe hat, muß daher eine Annahme gemacht 
werden. Hoefer’) veröfientlicht Versuche, die er in 
dieser Richtung angestellt hat. Seine Zahlen sind 
in Zahlentafel 2 wiedergegeben. Es zeigt sich, daß 


bei einem bestimmten Vakuum die abgesaugten ` 


Volumina mit der Gemischtemperatur steigen (Spalte 
7), während gleichzeitig die abgesaugten Gemisch- 
gewichte sinken (Spalte 10). Spalte 11 zeigt das 
Verhältnis des Gemischgewichts zum Luftgewicht als 
Maßstab für den Dampfgehalt im Gemisch. In Spalte 
12 ist in Prozenten angegeben, welchen Teil der 
Förderung an reiner Luft bei diesen verschiedenen 
Dampfgehalten die Strahlpumpe erreicht hat. Der 
Wert bei Fórderung reiner Luft wurde durch Auf- 
tragen in einem Koordinatensystem extrapoliert. 
Es ergibt sigh ein Wert von 80,5 kg/Std. Die abge- 
saugten Gewichte fallen bei großen Dampfgehalten 
bis auf 82 bis 83 % der Förderung reiner Luft. Wir 
haben bei der Berechnung der Gewichtsleistung der 
Dampfstrahlluftpumpe in folgendem Beispiel die ab- 
gesaugten Gewichte bei steigendem Dampfgehalt in 
ähnlichem Maße sinkend angenommen und zwar 
zwischen 94 bei geringem und 89 % bei höheren 
Dampfgehalten. Eine bestimmte Gesetzmäßigkeit 
an Stelle dieser empirischen Annahme zu setzen, 
muß weiteren ausführlichen Versuchen vorbehalten 


bleiben. 


Die obige Rechnung erscheint etwas kompli- 
zierter als die gewöhnliche. Sie ist jedoch in der 
Praxis durch Zahlen- und Kurventafeln so einfach 


gestaltet worden, daß es ohne weiteres möglich ist, 


die zu einer bestimmten angenommenen Luftmenge, 
einem bestimmten Vakuum und einer bestimmten 
Gemischtemperatur notwendige Luftpumpengröße 
unmittelbar abzulesen. 
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Abb. 4. Vergleich der ces e von Dampfistrabipumpen 


verschiedener Bauarten 


Auf Grund dieser beiden exakten Rechnungen 
sollen nun die Leistungen einer Wasserstrahlluft- 
pumpe und einer Dampfstrahlluftpumpe miteinander 


4) a. d O., S 68. 
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verglichen werden. Es soll in beiden Fällen eine 
Turbinen-Kondensation mit 20 000 kg niederzuschla- 
gendem Dampf vorausgesetzt werden. Die Luft- 
menge in dieser Kondensation sei mit 15 kg/Std. an- 


Niedergeschiag Dampfmenge - 20000 kalst 
Abgesaugte Luftmenge 
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Kendensator - Vakuum bei BOfacher Wassermenge 
S a 


Kaltwasser- Temperatur 


Abb. 5. Vergleich zwischen Dampfistrahlpumpe und 
asserstrahlpumpe 


genommen, ein in der Praxis üblicher Wert. In dieser 
Kondensation werde mit der 80fachen Wassermenge, 
die bei Turbinenkondensationen im Schiffbau viel- 
fach üblich ist, gearbeitet und bei verschiedenen 
Warmwassertemperaturen ein dementsprechendes 
theoretisches Vakuum erzielt. (Abb. 5, oberste 
Kurve.) 

Als Charakteristik der Dampfstrahlluftpumpe 
werde eine solche nach der obersten Kurve in 
Abbildung 4 gewählt, die wohl die beste heute be- 
kannte Dampfstrahlpumpen-Charakteristik überhaupt 
sein dürfte. Es werde eine solche Dampístrahl- 
pumpe mit 300 kg Dampfverbrauch angenommen, 
also 1% % von dem Dampf der Hauptmaschine für 
die Luftpumpenleistung aufgewendet. Nimmt man 
als Gemischabsaugetemperatur die Warmwasser- 
temperatur an, eine für die Dampfstrahlluftpumpe 
ungünstige Annahme, weil in der Tat bei einem 
guten Kondensator die Gemischabsaugetemperatur 
unter der Warmwassertemperatur liegt, die 
Dampfstrahlluftpumpe also in Wirklichkeit ein noch 
besseres Vakuum erzielen wird, so ergibt sich für 
die verschiedenen Kaltwassertemperaturen das Kon- 
densatorvakuum nach der mittleren Kurve in 


Abb. 5. 


Als Wasserstrahlluftpumpe werde eine solche 
nach einem bei Landkondensationen weit verbrei- 
teten System gewählt, das neuerdings auch für den 
Bordbetrieb propagiert wird. Bei diesem System 
liefert eine Kreiselpumpe das Aufschlagwasser 
unter einem Druck von einigen Metern Wassersäule, 
das dann in einem aus Düse und Diffusor bestehen- 
den Strahlapparat die Luftabsaugung bewirkt. Die 
Leistungen dieses Systems sind anerkannt gut, im 
Gegensatz zu denen einiger anderer Wasserstrahl- 
luftpumpen, die, obwohl weit verbreitet, weit 
schlechter sind. Diese Kreiselpumpen werden durch 
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eine kleine Dampfmaschine angetrieben. Es dürfte 
dann anzunehmen sein, daß eine Pumpe mit 25 PS 
Kraftverbrauch der oben genannten Dampfstrahl- 
luftpumpe wirtschaftlich gleichwertig ist. Der 
spezifische Dampfverbrauch der Antriebs-Klein- 
dampfmaschine wäre dabei mit 12 kg/PS/Std. ange- 
nommen, ein sicherlich günstiger Wert bei Betrieb 
mit Auspuff, wie er angenommen werden muß, 
wenn, wie bei der Dampfstrahlluftpumpe, die Mög- 
lichkeit bestehen soll, die Abdampfwärme wieder- 
zugewinnen. 
pen in dieser Hinsicht hergestellt, dann ist es 
gleich, ob die Abdampfverwertung in beiden Fäl- 
len durchgeführt wird oder nicht. Es ist übrigens 
noch zu bedenken, daß der Abdampf der Dampf- 
maschine ölhaltig, also zur Wiedergewinnung weit 
ungeeigneter ist, als der vollkommen reine Abdampf 
der Dampfstrahlpumpe. Die Verwendung einer 
kleinen Turbine, die ölfreien Dampf liefert, zum 
Antrieb der Wasserstrahlpumpe kann deshalb 


nicht angenommen werden, weil infolge des viel 


höheren spezifischen Dampfverbrauchs dieser Ma- 
schinen eine zu kleine Wasserstrahlluftpumpe in 
Vergleich gezogen werden müßte. 


Bezüglich der Arbeitswassertemperatur der 
Wasserstrahlpumpe muß noch eine Annahme ge- 
macht werden. Im Landbetrieb ist es üblich, ein 
besonderes Arbeitswasserbassin aufzustellen, aus 
dem die -Wasserstrahlpumpe saugt und in das sie 
ausgieBt. Um eine zu große Erwärmung des 
Wassers in längerem Gebrauch zu verhindern, wird 
dauernd etwas Frischwasser zugesetzt, so daß es 
gelingt, die Temperatur höchstens zwei bis drei 
Grad über der Kaltwassertemperatur der Konden- 
sation zu halten, ohne daß zu große Wassermengen 
ablaufen müssen. Im Bordbetriebe wird in diesem 
Fall ein besonderer Süßwasserkreislauf für die 
Strahlpumpe geschaffen. Das aus der Strahlpumpe 
austretende Arbeitswasser fließt durch einen 
Röhrenkühler der Aufschlagwasserpumpe zu, in 


welchem es durch Seewasser immer wieder gekühlt 


wird. Auch hierbei wird ein bestimmtes Tempera- 
turgefälle durch die Rohrwandung hindurch not- 
wendig sein, um die Wärme zu übertragen. Dieses 
ist mit 3° sicher sehr gering, also für die Wasser- 
strahlluftpumpe günstig angenommen. 
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Mit diesen Annahmen ergibt sich für das im 
Kondensator erzielte Vakuum bei der Wasserstrahl- 
luftpumpe die untere Kurve in Abb. 5. 

Die Zahlenwerte der 3 Kurven enthält Zahlen- 
tafel 3. 

Obwohl also für die Dampfstrahlluftpumpe alle 
erdenkbaren ungünstigen Annahmen gemacht sind, 
nämlich: 

1. keine Unterkühlung des Dampfluftgemisches, 

2. Annahme des Sinkens der Gewichtsleistung 
der Pumpe bei höheren Temperaturen, 

und für die Wasserstrahlluftpumpe alle erdenkbaren 
günstigen, nämlich: 

1. äußerst geringer Dampfverbrauch der An- 
triebsmaschine, 

2. sehr niedrige Arbeitswassertemperatur, 

3. Annahme, daß das abgesaugte Gemisch auf 
die "` Arbeitswassertemperatur herunter- 
gekühlt wird, 

ergibt sich, daß die Dampfstrahlluftpumpe der 
Wasserstrahlluftpumpe im ganzen Gebiet hohen 
Vakuums beträchtlich überlegen ist und zwar bis 
zu 1,6%. Erst bei sehr warmem Kühlwasser von 
25 bis 30°, wie es im Bordbetrieb höchstens in 
Tropengewässern vorkommt, wird die Wasserstrahl- ` 
luftpumpe der Dampfstrahlluftpumpe gleichwertig 
in bezug auf Wirtschaftlichkeit. | 

Was die Ueberlegenheit von 1,6 Vakuum bei ` 
höchstem Vakuum bedeutet, wird klar, wenn man ` 
bedenkt, daß diesem Vakuumunterschied eine Ver- 
minderung im Dampfverbrauch der Hauptturbine von 
wenigstens 2,5 % bis 3 % entspricht, d. h. daß allein 
durch die Wahl des vollkommeneren Luftpumpen- 
systems, der Dampfstrahlpumpe nämlich, mehr als | 
der gesamte Dampfverbrauch von 300 kg, den diese ' 
Pumpe überhaupt hat, in Form von Minderdampf- 
verbrauch der Hauptturbine gewonnen wird. Bei 
der Wahl der Dampfstrahlluftpumpe an Stelle der 
Wasserstrahlluftpumpe mit gleichem Dampfver- 
brauch erhält man bei höchstem Vakuum diesen 
Luftpumpendampfverbrauch überhaupt gratis. 

Es sei hier nochmals darauf hingewiesen, daß 
bei dieser Rechnung die Netto-Dampfverbräuche 
ohne Rücksicht darauf, daß die aufgewendete 
Wärme in beiden Fällen wiedergewonnen werden ` 
könnte, verglichen werden. 


' Zahlentafel 3 


Kondensator Dampístrahl-Luftpumpe Wasserstrahl-Luftpumpe 
RS SE E 4 | 5 6 1 8 9 Iw Lu Io 
Weu) Kanwat (petz mB] gu Leistung an| Gemisch- | Anteil Spo] DE. [perio Soe: | Ba | Sage 
temperat. | temperat. Vakuum akuum | reiner Luft | leistung an Sp.5 [temperatur druck druck druck Vakuum 
ti t Vi Va Gr G — pd pl D Vw 
© œC oC | m 7 kgiSt | Ki | h ee aos | mo | u. 


2,5 9,8 98,8 
12,3 98,6 

10 17,3 98,1 
15 22,2 97,4 
20 21,2 96,4 
25 32,2 95,2 


3,0 6,8 25 31,8 95,80 

8,0 8,0 25 33,0 95,65 
13,0 11,2 25 36,2 95,25 
18,0 15,5 25 40,5 94,65 
23,0 21,1 25 46,1 93,90 
28,0 28,4 25 53,4 93,00 
33,0 37,1 25 62,7 91,75 
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Rechnet man hierzu die bekannten außer- 
ordentlichen betrieblichen Vorteile der Dampf- 
strahlluftpumpe, die schon seit ihrem Aufkommen, 
als ihre Wirtschaftlichkeit noch von der Möglich- 
keit der Abdampfverwertung abhing, .allein ge- 
nügten, ihr ein weites Anwendungsgebiet zu er- 
obern, so ergibt sich ihre Ueberlegenheit gegen- 
über der Wasserstrahlluftpumpe, die abgesehen von 
ihrer geringeren Leistung keinen einzigen dieser 
Vorteile aufweisen kann, ganz evident. 


Nach den neuesten Fortschritten der Dampf- 
strahlluftpumpen-Technik dürfte es keinem Zweifel 
mehr unterliegen, daß die Dampfstrahl- 
luftpumpe die Luftpumpe der Zu- 
kunft ist. 


Mittellungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


SDegegegeoegegegogopopgggggggeggggggeggegageoggegeeggegegeggegggepegeggogegoeggegegggggeggegggeggggrogpgggeggeggggeeeggege 


Der Vortrieb von Schiffen und 
Flugzeugen 


Von G. Knäpper, Ingenieur, Dortmund. 


Der Vortrieb von Schiffen und Flugzeugen wird er- 
reicht, indem durch irgendeine Vorrichtung Fliissigkeits- 
oder Luftmassen nach riickwárts in Bewegung versetzt 
werden und dann die hierbei auftretende Reaktion als 
Vortriebskraft verwertet wird. Bezeichnet A den Ar- 
beitsaufwand, P die Stromkraft und v die Stromgeschwin- 
digkeit, so gilt für den erzeugten Flüssigkeits- oder Luft- 
strom die Beziehung: EE a 

A = Pv AS À 

Wird die Arbeit von 1 PS—75 mkg/Sek zugrunde 
gelegt, so ergibt sich die Stromkraft pro aufgewandter 
Pferdestärke zu: 


A 75 
P.= in kg pro PS. 


Befindet sich die Vorrichtung, welche den Flüssig- 
keits- oder Luftstrom hervorruft, in Ruhe, so entspricht 
die auftretende Reaktion R der Stromkraft P. Anders 
wird es aber, wenn die Vorrichtung unter dem Einflusse 
der auftretenden Reaktion die Eigengeschwindigkeit vı 
erlangt. In diesem Falle ergibt sich für die Reaktion die 


Gleichung R 
R-P (i — SC 


Diese Gleichung stimmt mit der aus der Schrauben- 
atrahl: Theorie bekannten Reaktionsgleichung 


Fy 
R = g v (v g vı) 
überein, denn es kann gesetzt werden: 
v vv v—v, Fy 
R=P (1-0) = Pr y = v (v — v,) 


Den Unterschied zwischen der Stromkraft und der 
. während der Bewegung der Vorrichtung auftretenden 
Reaktion bezeichnet man als Slip oder als Schlüpfung. 
Wird v, ebenso groß wie v, so ergibt sich für die Re- 
aktion R der Nullwert, ohne Rücksicht darauf, wie groß 
die Stromkraft P ist. Es kann deshalb für ein Fahrzeug 
für gewöhnlich keine größere Fahrgeschwindigkeit er- 
reicht werden, als die durch die Vortriebs-Vorrichtung 
hervorgerufene Stromgeschwindigkeit beträgt. 
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Zum Schluß sei darauf hingewiesen, daß in 
dieser strengen Form der Beweis für die Ueber- 
legenheit der Dampfstrahlpumpe noch niemals ge- 
führt worden ist und nur geführt werden konnte, 
wenn die beste der Kurven der Abb. 4 zugrunde 
gelegt wurde. 


Druckfehlerberichtigung 


In dem im „Schiffbau“, Heft 46, vom 15. August ver- 
öffentlichten Aufsatz: „Beurteilung von Luft- 
pumpen für Oberflächenkondensatoren" 
von Dr.-Ing. Paul H. Müller, Hannover, hat sich durch ein 
Versehen ein Fehler eingeschlichen. Auf der Seite 717 
im letzten Absatz, 2. Zeile von unten, muß es nicht 0,22, 
sondern 0,022 kg/qcm und demgemäß desgleichen auch 
GE der náchsten Seite oben 0,04 — 0,022 = 0,018 kg/qcm 

eiBen. 


Die theoretisch am leichtesten zu behandelnde Vor, 
triebsvorrichtung ergibt sich, wenn Luft komprimiert 
und dann die erzeugte Preßluft zum Ausströmen gebracht 
wird. Für nicht zu hohe Spannungen berechnet sich die 
Ausflußgeschwindigkeit der Luft nach der Formel 


v = //2gh 
worin h die Höhe einer Luftsäule von konanie: Dichte 
bezeichnet. 


Bei höheren Spannungen ist zunächst die Arbeit L 
zu berechnen, welche erforderlich ist, um 1 kg Luft zu 
komprimieren und fortzudrücken. Dann setzt man 


i v? 1v? 
EE E 
woraus sich die AusfluBgeschwindigkeit der Luft er- 
gibt zu: v=|28L 


Für verschiedene Preßluft-Spannungen ergeben sich 
nach dieser Rechnungsmethode die in der folgenden 
Tabelle zusammengestellten Ausflußgeschwindigkeiten v, 


durch welche wieder nach der Formel P — 2 die mit 
aufgeführten Stromkräfte pro PS bestimmt sind. 


Es beträgt: 


Für die PreBluft-Span- 
nung von p=0,01 005 01 05 2,0 


die Stromgeschwin- 
digkeit v= 40 90 
die Stromkraft 
pro PS P — 1,87 0,835 0,604 0,287 0,165 0,102 kg 


Wie ersichtlich, würde man bei einer derartigen 
Vortriebs-Vorrichtung mit außerordentlich niedrigen 
PreBluft-Spannungen rechnen müssen, um einigermaßen 
praktisch brauchbare Vortriebskräfte zu erreichen. 


Mit Hilfe des Propeller-Vortriebs läßt es sich nun 
erreichen, daß Flüssigkeits- oder Luftmassen von großem 
Querschnitt mit verhältnismäßig geringer Geschwindig- 
keit nach rückwärts in Bewegung versetzt werden, Hier- 
durch wird dann eine niedrige Pressung pro Querschnitts- 
einheit und eine verhältnismäßig große Vortriebskraft 
pro aufgewandter Pferdestärke erreicht. 


Für eine gegebene Fahrgeschwindigkeit vı ist nun 
aber wieder die erreichbare nach der Formel 


10 kg'qcm 


124 262 455 748 m/Sek 
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vV, | 
Roof") 
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zu berechnende Vortriebskraft bestimmt begrenzt, wie 
durch Rechnung leicht festgestellt werden kann. Der 
günstigste Wert für die Reaktion ergibt sich nämlich 
immer, wenn die zu erzeugende Stromgeschwin- 
digkeit doppelt so groß gewählt wird wie die Fahr- 
geschwindigkeit beträgt. 


v 
Hiernach ergibt sich, wenn vi = SS ist: 


Für die Fahrgeschwindigkeit 

v=25 5 75 10 125 15 175 20 225 25m Sek. 
die Vortriebskraft pro PS zu 

R =7,5 3,75 2,5 1,87 1,5 1,25 1,07 0,93 0,83 0,75 kg 


Die erreichte Vortriebskraft ist in diesen Fällen 
jedesmal halb so groß wie die erzeugte Stromkraft. 


Bei Anwendung der Reaktionsgleichung 
er: Fr 
v) g 
ist darauf zu achten, daß unter F diejenige Propeller- 
fläche zu verstehen ist, welche in der Beschleunigungs- 
richtung einen Druck auf die zu beschleunigende Flüssig- 
keits- oder Luftmasse ausübt. Die Stromgeschwindigkeit 
v ist in bezug auf das bewegte Fahrzeug zu bringen. 


Bei den bisherigen Vortriebs-Theorien wird bei An- 
wendung der Reaktionsgleichung unter F meistens die 
gesamte von den Propellerblättern bestrichene nach der 


Formel F -z (R?—a?) 


zu berechnende Kreisfläche versianden, wobei mit R der 
größte Flügelradius und mit a der Nabenradius bezeichnet 
wird. l 

Nachdem für F ein viel zu großer Wert eingesetzt 
ist, wird dann aus der Reaktionsgleichung die zu erzeu- 
gende Stromgeschwindigkeit errechnet. Natürlich muß 
sich hierbei für die auf das bewegte Fahrzeug bezogene 
Stromgeschwindigkeit ein viel zu kleiner Wert ergeben. 
Allerdings gelangt die auf diese Weise errechnete 
Stromgeschwindigkeit beinahe mit der auf das ruhende 
Gewässer oder der ruhenden Luft bezogenen Strom- 
geschwindigkeit in Uebereinstinnmung. Selbstverständ- 
lich lassen sich aber bei diesem Rechnungsverfahren Irr- 
tümer und unrichtige Ergebnisse nicht vermeiden. 


E ON 


Repr 


v ({v— v) 


Durch die zu erzeugende Stromgeschwindigkeit sind 
die Tourenzahi und der Durchmesser des Propellers 
sowie die Steigung der Propellerblátter bestimmt, welche 
miteinander in Uebereinstimmung gebracht werden 
müssen. 


Beim Propeller-Vortrieb nimmt die höchst erreich- 
bare Vortriebskraft pro aufgewandter Pferdestärke mit 
der Fahrgeschwindigkeit schnell ab, wohingegen der 
Schiffswiderstand schnell zunimmt. Die gleichen Ver- 
hältnisse würden sich für den gewöhnlichen Preßluft-Vor- 
trieb ergeben, sofern mit entsprechend niedrigen Span- 
nungen gerechnet wird. 


In der Erwartung, günstigere Vortriebs-Verhältnisse 
schaffen zu können, ist nun schon früher der Vorschlag 
gemacht worden, sogenannte Pulvermotore zu konstru- 
ieren, um durch das ununterbrochene Abschießen von 
kleinen Preßgasmengen eine möglichst große Reaktion 
im Vergleich zum Energieaufwand zu erreichen. Ein 
anderer Vorschlag ging dahin, Preßluft zu erzeugen und 
dann beim Ausstrómen der Luft in dem Ausflußrohr 
mehrere rotierende Flügelräder hintereinander anzu- 
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ordnen, um hierdurch die Ausflußgeschwindigkeit zu 
hemmen und den Energieaufwand zu reduzieren. Man 
braucht aber die Grundlagen der Vortriebs-Theorie nur 
einigermaßen zu beherrschen, um zu erkennen, daß der- 
artige Vorschläge keine praktischen Ergebnisse liefern 
können. 


Alle Vortriebs-Vorrichtungen, welche in Vorschlag 
gebracht werden, müssen sich auch theoretisch behan- 
deln lassen. In dieser Beziehung wird nun der eine 
Mehrfach-Expansionsmaschine darstellende Turbo-Vor- 
trieb, welcher unmittelbar den Vortrieb eines Fahrzeuges 
hervorruft, das Interesse der Fachwelt in Anspruch 
nehmen dürfen. Hier wird zunächst auch wieder PreB- 
luft erzeugt. Für das Ausströmen der Luft wird dann 
aber eine besondere Einrichtung gewählt, die es ermög- 
licht, den kontinuierlich fließenden Luftstrom in einen 
mehrstufigen intermittierend fließenden Luftstrom zu 
verwandeln. Für einige durchgerechnete Beispiele er- 


geben sich die in der folgenden Tabelle zusammen- 
gestellten Werte. 
Es beträgt: 
Für die PreBluft- 
Spannung von .. p= 01 05 20  10kg/qcm 


Bei einem einstufig 
intermittierend  flie- 
Benden Luftstrom: 


Die Stromgeschwindigkeit v— 222 94 245 516 m/'Sek. 
Die Stromkraft pro PS P = 3,38 0,80 0,306 0,145 kg 
Bei einem 20stufig 


intermittierend  flie- 
Benden Luftstrom: 


Die Stromgeschwindigkeit v = — 5 14 33,5 m/Sek. 
Die Stromkraft proPS P= — 15 535 2,24 kg 


Wie ersichtlich, láBt sich beim Turbo-Vortrieb mit 
höheren Preßluft-Spannungen operieren und dabei doch 
eine größere Stromkraft pro aufgewandter Pferdestärke 
erreichen, wie es beim gewöhnlichen PreBluft-Vortrieb 
und beim Propeller-Vortrieb möglich ist. Für die Fahr- 
geschwindigkeit v, würde sich die Vortriebskraft des 
Tahrzeuges aus der Reaktionsgleichung 


A 
id) 
400 | p 

ergeben, welche Gleichung auch für den gewöhnlichen 
Preßluft-Vortrieb und für den Propeller-Vortrieb Gültig- 
keit besitzt. Bei der Wahl höherer PreBluft-Spannungen 
ist der während der Fahrzeug-Bewegung auftretende 
Slip aber von geringerem Einfluß. So liefert z. B. ein 
2Ustufiger Turbo-Vortrieb bei einer Preßluft-Spannung 
von 2,0 kgiqcm für die Fahrgeschwindigkeit von 25 m/Sek. 
eine Vortriebskraft von 5,10 kg pro PS, während der 
Fahrgeschwindigkeit von 
25 m Seck nur cine Vortriebskraft von 0,75 kg pro PS 
liefert. In Anbetracht der günstigen Vortriebswerte, 
welche insbesondere bei höheren Fahrgeschwindigkeiten 
mit Hilfe des praktisch leicht zu verwirklichenden 
Turbo-Vortriebes zu erreichen sind, würde es nicht viel 
ausmachen, wenn das Gesamtgewicht des Turbo-Vor- 
triebes das Gewicht einer Propeller-Vortriebs-Einrich- 
tung für die gleiche Anzahl von Pferdestärken etwas 
mehr oder weniger überschreiten würde. Der Turbo- 
Vortrieb wird deshalb die Fortentwicklung der Schiffahrt 
und des Flugwesens ermöglichen. Die Rentabilität des 
Luftverkehrs ist nicht mehr in Frage gestellt. 
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Deutschland 


Persónliches. Dem bisherigen Chef der Konstruk- 
tionsabteilung im Reichswehrministerium (Marineleitung) 
Geheimen Oberbaurat Rich. Miiller ist der von ihm er- 
betene Abschied aus dem Reichsdienste durch ErlaB des 
Reichsprásidenten vom 23. August 1923 erteilt worden 
(Mar.-Verordnungsbl. Heft 21 vom 15. September 1923). 


Geboren am 16. August 1865 als dritter Sohn eines 
Rittergutsbesitzers in Wildenau, Kreis Schweinitz, er- 
hielt Rich, Müller den ersten Unterricht im elterlichen 
Hause, um von Ostern 1875 bis zur Ostern 1885 be- 
standenen Reifeprüfung das Gymnasium in Torgau zu be- 
suchen. Er studierte darauf 2 Jahre lang auf der Tech- 
nischen Hochschule in Dresden Maschinenbau, genügte 
dann seiner Dienstpflicht, arbeitete ein halbes Jahr lang 
in der Kgl. Eisenbahn-Hauptwerkstätte Buckau praktisch 
und bezog nun die Technische Hochschule in Berlin als 
Studierender des Schiffsmaschinenbaufachs. Den Rest 
der für die praktische Arbeit bestimmungsgemäß vor- 
gesehenen Zeit erledigte er sodann auf der Germania- 
Maschinenbauanstalt in Tegel und der Kaiserl. Werft 
Wilhelmshaven, bestand Anfang Juli 1892 die I. Haupt- 
prüfung im Schiffsmaschinenbaufache mit Auszeichnung 
und wurde am 2. Januar 1893, nachdem er inzwischen 
durch Allerhóchste Kabinettsordre vom 17. November 
1892 zum Sekondeleutnant d. Res. befördert war, bei 
der Kaiser), Werft Wilhelmshaven als Marinebauführer 
angestellt. Nach gut bestandener II. Hauptprüfung wurde 
Müller durch Bestallung vom 16. September 1896 zum 
Marine-Maschinenbaumeister, im September 1904 zum 
Marine-Oberbaurat und Maschinenbau-Betriebsdirektor, 
im Juni 1917 zum Geheimen Marinebaurat und Maschi- 
nenbaudirektor, im Dezember 1919 zum Geheimen Ober- 
baurat und Vortragenden Rat in der Admiralität ernannt. 

Müllers Tätigkeit als etatsmäßiger Beamter begann auf 
der Kais. Werft Wilhelmshaven, von der er auf Grund sei- 
ner bisherigen, schon in den Bauführerzeugnissen deutlich 
alshervorragend zum Ausdruck gebrachten Leistungen aber 
bereits nach noch nicht einjähriger Tätigkeit als Be- 
triebsdirigent zum Konstruktionsdepartement des Reichs- 
Marineamts nach Berlin berufen wurde. Schon hier 
nebenamtlich als Baubeaufsichtigender bei den Vulcan- 
werken, Stettin-Bredow, beschäftigt, wurde er mit dem 


1. Oktober 1900 hauptamtlich zur Baubeaufsichtigung 
nach Stettin kommandiert, wo er nicht weniger als 
5 Neubauten — 2 Linienschiffe, 2 Kleine Kreuzer und 


ein Kanonenboot — zu beaufsichtigen hatte. Mit Ablie- 
ferung des Linienschifís Mecklenburg‘ trat er zur Kai- 
serl, Werft Wilhelmshaven zurück und übernahm als Be- 
triebsdirektor im Maschinenbauressort den gesamten 
Neubaubetrieb. Die glänzenden Ergebnisse der Maschi- 
nenanlagen auf dem ersten deutschen Dreadnought 
„Nassau geben ein Beispiel dafür, wie erfolgreich seine 
Tätigkeit hier gewesen ist. Im März 1909 wurde er aber- 
mals in das Konstruktionsdepartement des Reichs- 
Marineamts berufen, in dem er anfangs als Dezernent für 
die Bauausführung der Linienschiffs-Maschinenanlagen, 
seit Juni 1913 als Chef der Sektion für die Bauausfüh- 
rung der Maschinenanlagen für die Linienschiffs- und 
Kreuzerneubauten tätig war. Am 11. April 1917 zur 
Kaiserl. Inspektion des Unterseebootwesens als Chef 
des Technischen Bureaus dieser damals besonders wich- 
tigen Behörde versetzt, wurde er nach dem frühen Tode 
des Geh. Oberbaurats Dr.-Ing. Reitz als dessen Nachfol- 
ger abermals nach Berlin berufen und hat vom 2. Januar 
1920 ab bis zu seiner nun erfolgten Verabschiedung der 
Konstruktionsabteilung im Allgemeinen Marineamte der 
Marineleitung vorgestanden. 

Wie aus dieser kurzen Darstellung seines Lebens- 
laufes ersichtlich, hat Geheimrat Müller lange Jahre hin- 
durch besonders verantwortungsvolle und bedeutsame 
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Stellungen innegehabt. Seine groBe konstruktive Be- 
gabung, sein klarer Blick für das technisch, betrieblich 
und wirtschaftlich Richtige und Zweckmäßige haben 
seine technische Tätigkeit in allen diesen Stellungen zu 
vollem Erfolge geführt. Er hat es dabei durch seine stets 
rein sachliche Führung der Geschäfte unter weitgehend- 
ster Nichtachtung aller eigenen, persönlichen Interessen 
überall verstanden, sich die Herzen seiner Mitarbeiter 
und Untergebenen zu gewinnen, für deren Interessen er 
auch unter schwierigsten Verhältnissen selbstlos einzu- 
treten ernstlich bemüht war, unbekümmert darum, wie 
nachteilig für ihn selbst bei der Eigenart der Marinever- 
hältnisse seine offene Stellungnahme werden konnte. 
Wenn ihm seine Untergebenen etwas zum Vorwurfe 
machen können, so ist es höchstens seine allzu große 
Herzensgüte, die ihn manchmal hinderte, unberechtigten 
Ansprüchen und Forderungen mit der nötigen Bestimmt- 
heit entgegenzutreten. Abgesehen von seinen Erfolgen 
auf technischem Gebiete, die durch zahlreiche Auszeich- 
nungen im Laufe der Jahre volle Anerkennung gefunden 
haben, ist als besonders verdienstvoll sein rastloses Be- 
streben hervorzuheben, der technischen Arbeit im Rah- 
men der Organisation freie Bahn zu schaffen, sie von 
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An unsere Leser 


Die jeizigen katastrophalen Verhältnisse haben in 
ganz besonderem Maße auf die deutschen Fachzeitschriften 
eingewirkt. Die unberechenbare Markverschledhterung 
hat in den letzten Monaten wohl jedem Verleger große 
Verluste eingebracht. Infolge des dauernden Verfalles 
der Mark war es unmöglih, den laut postalischer 
Bestimmungen schon zu Beginn des Monats August 
festgelegten September-Bezugspreis auch nur annähernd 
genau anzugeben. 

Wir sehen uns deshalb zu unserm großen Bedauern 
gezwungen, unsere Leser um eine weitere Nachzahlung 
zu bitten. Der endgültig für September fest- 
gelegie Bezugspreis beträgt 


800 000 Mark. 


Unsere Post-Abonnenten, die die erste Nachzahlung 
von 450 000 M. bereits geleistet haben, bitten wir des- 
halb, die Nachzahlung von 300 000 M. möglichst sofort 
einzusenden. Wer die erste Nachzahlung von 450 000 M. 
noch nicht entrichtet hat, wolle freundlichst 750 000 M. 
überweisen. 


Schließlich bitten wir auch diejenigen Bezieher, die 
die Zeitschrift direkt beim Verlage bestellt haben und 
dieselbe durch die Post zugestellt erhalten, die aber 
mit der Bezahlung des September-Bezugspreises noch 
im Verzuge sind, den vollen Bezugspreis von 800 000 M. 
ohne jede weitere Verzögerung einzusenden, da 
wir bei noch späterer B:zah:ung die Bezugsgebühren 
entsprechend der Steigerung des Buchhändler-Schlüssels 
erhöhen müßten. 


Vom 1. Oktober ab werden unsere Leser von den 
Nachforderungen befreit sein, da wir im Einverständnis 
mit dem Postzeitungsamt die Bezugsgebühren jetzt nach 
Grundzahlen berechnen werden. 


Wir bitten alle Abonnenten, die entsprechenden 
Beträge sofort auf unser Postscheckkonto Berlin 154 
überweisen zu wollen, da wir nur dann eine pünktliche 
Weiterlieferung unserer Zeitschrift gewährleisten können. 


Verlag der Zeitschrift „Schiffbau“ 
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lästigen und als hemmend empfundenen Fesseln zu be- 
freien und ihr auch in der Wirkung nach außen hin die 
Stellung und das Ansehen zu geben, die ihr nach Um- 
fang und Bedeutung zukommen. Wenn er in diesem 
Streben nur verhältnismäßig geringe Erfolge zu verzeich- 
nen hatte, so liegt die Schuld daran sicherlich nicht an 
ihm, sondern in den besonderen Verhältnissen der mili- 
tärisch organisierten und im wesentlichen auch nach 
militärischen Gesichtspunkten geleiteten Behörde. 

Mit aufrichtigem Bedauern sehen die bisher unter 
Geheimrat Müllers Leitung vereinigten Beamten und An- 
gestellten ihren Vorgesetzten aus dem Dienste scheiden. 
Wir glauben die Stimmung unter ihnen genügend zu ken- 
nen, um dem noch in rüstigstem Mannesalter Stehenden 
versichern zu können, daß sie alle ihn wertschätzen und 
hoch achten und ihm allezeit ein treues Andenken be- 
wahren werden. Wir wünschen dem Geheimen Oberbau- 
rat Müller, daß er noch lange Jahre sein reiches Wissen 
und Können zum Besten des Vaterlandes zu verwerten 
imstande sein möge, umhegt und umsorgt von seiner — 
von allen, die sie kennen, verehrten — Gattin. 

Die Schriftleitung. 
. England i 

Wehrmachtorganisation, Die Zusammenfassung aller 
drei Kampfzweige — Heer, Marine, Luftstreitkräfte — 
in einem Wehrministerium ist eine Organisation, die 
theoretisch ausgezeichnet erscheint, aber bei näherer 
Prüfung doch sehr bedenklich ist. Es erregt daher in 
England Genugtuung, daß die Regierung die in diesem 
Sinne gemachten Vorschläge endgültig verworfen hat. 
Es wird kein Wehrministerium geschaffen werden, auch 
soll kein Zusammenschluß der drei Kampfgruppen erfol- 
gen. Die englische Marine hat sich schon immer Vor- 
schlägen dieser Art ablehnend gegenübergestellt, und 
zwar weit mehr als das Heer — aus leicht verständ- 
lichen Gründen. Die Marine befürchtet für den Fall, daß 
die Oberleitung aller bewaffneten Streitkräfte in einem 
Departement untergebracht würde, eine Militarisierung 
der nationalen Strategie im engsten Sinne des Wortes; 
anders ausgedrückt, sie sieht die Gefahr kommen, daß 
Heeresangehórige eine Oberbefehlsstellung erhielten, 
was zur Folge hätte, daß die in England zur Tradition 
gewordene und gut bewährte Politik, die sich in der 
Hauptsache auf die Seemacht stützte, darunter leiden 
würde. Aber ein noch stärkeres Beweismittel gegen die 
gemeinsame Führung liegt in dem Fehlschlagen solcher 
Experimente in anderen Ländern. Die deutsche Marine, 
dem Namen nach unabhängig, war niemals imstande, sich 
ganz von Beschränkung durch die Heeresleitung frei zu 
machen, und bei Kriegsausbruch verfiel sie in den frü- 
heren Zustand eines bloßen Hilfszweiges der Armee. 
Während der ganzen Kriegszeit wurden die Bewegungen 
der Marine in groBem*Umfange beeinflußt und geleitet 
von militärischen Persönlichkeiten, denen selbst eine 
elementare Kenntnis der Gesetze und Verwendungsmög- 
lichkeiten der Kriegsflotte fehlte, In einem früheren 
Zeitpunkte der Geschichte findet man, daß das Prinzip 
der gemeinsamen Führung theoretisch von Napoleon zur 
Vollendung gebracht wurde; aber selbst seinem Genie 
blieb es versagt, dieses Prinzip wirksam in die Praxis 
zz... (The Naval and Military Record, 15. August 


Luftfahrwesen. Im englischen Unterhause erklärte 
am 26. Juli auf Anfrage der Luftstaatssekretár Sir S. 
Hoare, daß die Frage der Entwicklung der Luftschiffe 
kürzlich vom Reichsverteidigungsausschuß und Reichs- 
schiffahrtsausschuß erwogen worden sei. Der Reichsver- 
teidigungsausschuß lege den Luftschiffen großen strate- 
gischen Wert bei, während der Reichsschiffahrtsausschuß 
der Ansicht sei, daß durch einen Luftschiffdienst die 
Postbeförderung nach dem Fernen Osten und Australien 
schr erheblich beschleunigt werden könne. Die Regierung 
habe daraufhin beschlossen, die Entwicklung der Luft- 
schiffe wieder aufzunehmen, und zwar mehr durch För- 
derung der Handelsluftschiffahrt als durch staatliches 
Unternehmen. Der Regrerung sei von Korvettenkapitän 


SCHIFFBAU 


Nr. 51/52 


Burney ein Plan unterbreitet worden, mit sechs großen 
Luftschiffen einen Luftverkehrsdienst, zweimal in der 
Woche, nach Indien einzurichten, Die Regierung habe 
den Plan im Prinzip angenommen unter der Voraus- 
setzung, daß über die Einzelheiten des abzuschließenden 
Vertrages eine Einigung mit dem Schatzamt erfolge. 
Die Tochterstaaten hätten von dem Beschlusse Mitteilung 
erhalten und es sei zu hoffen, daß die Erörterung in der 
Reichskonferenz zu einer Mitwirkung der Tochter- 
staaten führen werde. — Eine Anfrage, ob die nach dem 
Burneyschen Plan zu verwendenden Luftschiffe im Kriegs- 
falle zu den Luftstreitkräften treten würden, wurde mit 
ja beantwortet. (Times, 27. Juli 1923.) 


Frankreich 


Umbauten. Das Schlachtschiff Courbet" (24 000 t). 
auf dem nahe Oran Feuer ausbrach und das dabei fast 
in die Luft geflogen wäre, wird jetzt in Toulon umfang- 
reichen Instandsetzungs- und Aenderungsarbeiten unter- 
worfen. Die Kessel, die niemals zufriedenstellend ge- 
arbeitet haben, sollen zur Erhöhung der Schiffsgeschwin- 
digkeit durch neue ersetzt, Bewaffnung und Unterwasser- 


schutz erheblich verbessert werden. Das Schwesterschiff 


“Paris” ist bereits in Brest in wesentlichen Teilen ent- 
sprechend umgebaut worden (The Naval and Military 
Record, 18. Juli 1923.) 


Stapellauf, Am 15. August 1923 hat im Hafen von 
Brest der Stapellauf des neuen 8000 t-Kreuzers „Duguay- 
Trouin” stattgefunden, der im August 1922 in Bau ge- 
nommen wurde, Es handelt sich dabei um den ersten 
der drei Kleinen Kreuzer des im April 1922 vom Parla- 
mente bewilligten Programms. Die Taufrede hielt der 
Marineminister Raiberti. Anschließend an den Stapellauf 
wurde auf derselben Helling der Kiel des Schwesterschiffs 
„Primauguet” gelegt. (Moniteur de la Flotte, 18. August 
1923.) 


Zerstörer-Neubauten. Der Stapellauf des Zerstörers 
„Jaguar” (2400 t), eines der 6 Boote des zurzeit in Aus- 
führung begriffenen Bauprogramms, wird im Oktober 

3. in Lorient stattfinden. Die Helling, die jetzt von 
ihm eingenommen wird, soll später dem Bau des 
Schwesterbootes ,Panthére” dienen. Die übrigen 4 Boote 
— „Lynx“, ,¡Léopard”, „Chacal” und „Tigre” — sind bei 
Privatfirmen im Bau. (Moniteur de la Flotte, 25, August 
1923.) 


Unterseeboote. Die im neuesten Bauplan der fran- 
zósischen Marine enthaltenen vier Unterseeboote l. Klasse 
sollen von je 2 Zweitakt-Dieselmotoren mit 2900 PS 
Leistung angetrieben werden. Für die Unterwasserfahrt 
dienen 2 Dynamos von 1800 PS Leistung. Alle Antriebs- 
maschinen sollen von französischen Privatfirmen gelie- 
fert werden. (Motor und Auto, 10. August 1923.) 


Italien 


Ausrangierung. Die Neufestsetzung der Altersgrenzen 
für die verschiedenen Kriegsschiffstypen (für die Schlacht- 
schiffe I. und II. Klasse sowie die Küstenpanzerschiffe 
auf 20 Jahre; für die Kreuzer, die großen Aufklärungs- 
fahrzeuge, die Torpedoboote und Begleit-Kanonenboote 
15 Jahre, ebenso für die kleinen Aufklärungsfahrzeuge, 
die Zerstörer und Unterseeboote; für die motorisch an- 
getriebenen Schnellboote 8 Jahre; endlich für die Hilfs- 
schiffe aller Art 25 Jahre — durchweg von dem Zeit- 
punkte ab gerechnet, zu dem das betreffende Schiff nach 
Erledigung seiner Probefahrten indienststellungsbereit 
ist) hat die Streichung einer ganzen Reihe von Schiffen 
aus der Liste der aktiven Flotte zur Folge gehabt. Die 
wichtigsten davon betroffenen sind folgende: Küsten- 
panzerschiffe „Regina Elena” und „Vittorio Emanuele” 
(12 690 t); Zerstörer ,,Animoso” (750 t), ,,Lanciere” (385 t); 
Hochseetorpedoboote ,„Ardea”, „Alcione”, Albatros”, 
,Arpia”, ,Canopo”, „Cigno” (216 t); Hochseetorpedoboote 
,Orione”, ,Pegaso”, „Pallade” (200 t); Hochseetorpedo- 
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boote „Sirio“ und ,Spica' (210 t); Zerstörer „Aquilone" 
(350 t); Begleit-Kanonenboote „Emanuele Russo” (230 t), 
„Bumeliana“ (früher ,Linosa”, 338 t); Schulschiff , Flavio 
Gioja”; Minenleger „Tripoli" (868 t) und „Puglia” 
(3100 t); Werkstattschiffe ,Sicilia” (13 300 t) und „Vul- 
' (2500 t); Vermessungsschiff „Luigi Garavoglia” 
(430 t). 

Endgültig ausrangiert ist nun auch das Panzerschiff 
„Leonardo da Vinci”, das während des Krieges infolge 
einer Explosion im Golf von Tarent gesunken war, dann 
unter Aufwendung großer Mittel wieder gehoben wurde 
und dessen Wiederinstandsetzung längere Zeit hindurch 
in Erwägung gezogen worden ist. (Journal de la Marine: 
le Yacht, 18. August 1923.) 


Manöver. Zum ersten Male seit Kriegsende hat sich 
die italienische Flotte in voller Stärke zu einer Reihe 
von Uebungen in den Gewässern von Tarent versammelt. 
Flugzeuge und Unterseeboote werden bei den Uebungen 
eine wichtige Rolle spielen. Wie berichtet wird, beab- 
sichtigt der König dem Schluß der Manöver beizuwohnen; 
dies wird mit der Bildung der neuen Provinzen Ta- 
rent und Spezia, der wichtigsten militärischen und Ma- 
rinestützpunkte des Landes, in Verbindung gebracht. 
(Times, 14. August 1923.) 


Japan 

Kleine Kreuzer. Unter den neuen, im Bau befind- 
lichen Kreuzern befindet sich einer eines neuen Typs, der 
die Fachpresse der Vereinigten Staaten einigermaßen 
beunruhigt: der ,Yubari". Das Schiff wurde im vergan- 
genen Jahre auf Stapel gelegt und ist jetzt ablaufbereit. 
Die Kleinen Kreuzer der Nachkriegszeit hatten bisher 
durchweg ziemlich große Abmessungen, waren sehr see- 
tüchtig und verfügten über eine große Dampístrecke 
(,Kuma” z. B. 6000 sm bei 15 kn Fahrt). „Yubari” dagegen 
verdrängt nur 3100 t, ist 132,6 m lang und geht nur 3,58 m 
tief; Geschwindigkeit 33 kn, Bewaffnung: 6 Stück 14 cm- 
Geschütze und 4 Torpedolanzierrohre. Das Schiff sieht 
wie ein großes Flottillenführerboot aus, könnte aber 
auch ein Minenleger sein, eine Vermutung, die durch den 
geringen Tiefgang an Wahrscheinlichkeit gewinnt. (Jour- 
nal de la Marine: le Yacht, 18. August 1923.) 


Vereinigte Staaten 


Linienschitfe. Das Schlachtschiff „Colorado“, das bei 
der New York Shipbuilding Co. in Camden (N. J.) seiner 
Vollendung entgegensieht, soll am 1. September 1923 an 
die Marine abgeliefert werden. Es hat turboelektrischen 
Antrieb und übertrifft an Geschützstärke, Gefechtsge- 
schwindigkeit, Manövrierfähigkeit und Panzerschutz alle 
anderen bisher vorhandenen Schlachtschiffe. Seine 
Hauptarmierung umfaßt acht 16”- (40,6 cm-) Geschütze 
und ist damit die schwerste bisher verwendete Schiffs- 
artillerie. Der turboelektrische Antrieb gestattet die Be- 
nutzung der höchsten Maschinenleistung auch für die 
Rückwärtsfahrt, woraus ein besonders hoher Grad an 
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Manövrierfähigkeit folgt. Panzerschutz, Deckschutz und 
wasserdichte Unterteilung entsprechen den neuesten An- 
forderungen, die sich aus der möglichen Verwendung 
von Unterseebooten, Luftschiffen und Flugzeugen im See- 
kriege ergeben. 

„Colorado” ist 624” (190,191 m) lang, verdrängt 
32600 Tonnen und hat 21 kn Stundengeschwindigkeit. 
Die Kessel sind für Oelfeuerung eingerichtet; die beiden 
15 000pferdigen Westinghouse-Dampfturbinen erzeugen 
elektrischen Strom für vier 8000pferdige Westinghouse- 
Motoren, die auf je einen Propeller wirken. Das Feuerleit- 
und -zielsystem weist allerhand wichtige Neuerungen auf, 
die schnelleres und treffsichereres Feuern als bisher ermög- 
lichen. Die Besatzung wird aus 1403 Köpfen bestehen. 
Das Schiff soll nach seiner im Frühherbst zu erwartenden 
Indienststellung eine Reise um die Erde machen, ehe es 


, in den Verband der Flotte eintritt. 


„Colorado“ ist für eine ganze Reihe von Jahren das 
letzte Schlachtschiff, das die Vereinigten Staaten in 
Uebereinstimmung mit dem Washington-Abkommen 
bauen dürfen. Das Schiff wird Philadelphia etwa Mitte 
September verlassen und nach der New Yorker Staats- 
werft gehen, wo seine Ausrüstung vervollständigt werden 


wird. (Army and Navy Journal, 11. August 1923.) 
Manöver. Das Jagd-Geschwader Nr. 1 und das 


Torpedo- und Bomben-Geschwader Nr, 1 der Luftstreit- 
kráfte des Atlantik, bestehend aus 24 Jagd-, Bomben- 
und Torpedoflugzeugen, ist in Newport, N. J., eingetrof- 
fen, um an lángeren Manóvern teilzunehmen, die unter 
dem Befehl des Kontreadmirals Newton A. Mc. Cully, 
des Chefs der Aufklärungsflotte, im August und Sep- 
tember stattfinden sollen. Von Kriegsschiffen werden an 
den Manövern beteiligt sein: 4 Linienschiffe, einige 20 
Zerstörer und 20 Unterseeboote, Minenleger, Tender und 
Hilfsschiffe. Basis der Luftstreitkräfte ist der Flugzeug- 
träger „Wright", das Flaggschiff des Chefs der Luft- 
streitkräfte des Atlantik, Kapitäns z.S. W. R. Gherardi. 
Die Manöver werden bestehen in einem Angriff feind- 
licher Streitkräfte auf die Narragansett-Bai. Die Flotte 
wird zu dem Zweck in drei Gruppen geteilt, zwei 
Gruppen, denen die Verteidigung zufällt und die in der 
Gegend von Boston und in der Nähe von New York 
stationiert werden, und eine dritte Gruppe, den Feind 
darstellend, die stärker sein soll als jede der beiden 
Verteidigungsgruppen, aber schwächer als die vereinig- 
ten beiden Verteidigungsgruppen. Die Luftstreitkräfte 
sollen ihren Stützpunkt in Newport haben. Ihnen fällt 
die Aufgabe zu, den Standort der feindlichen Flotte fest- 
zustellen, hiervon den Verteidigungsgruppen Mitteilung 
zu machen, die Vereinigung der beiden Verteidigungs- 
gruppen zu unterstützen und an den Kämpfen teilzu- 
nehmen. Zu verteidigen ist eine Küstenstrecke von 
300 Meilen; schwierig ist die Aufgabe dadurch, daß zwei 
der Zerstörung von der Luft aus besonders leicht aus- 
gesetzte Städte zu verteidigen sind. (Army and Navy 
Journal, 28. Juli 1923.) 


Die Vorträge bei der Frühjahrstagung 
1923 der Institution of Naval Architects 


(Fortsetzung) 


Ueber „NeuzeitlicheSchiffbauprobleme" 
sprach alsdann der Schiffsreeder A. C. F. Henderson, 
der zunáchst warm fir ein enges Zusammenarbeiten 
zwischen Konstrukteur und Reeder eintrat und dann 
Einzelheiten der Konstruktion besprach. Die Schiffs- 
abmessungen sind in den letzten 30 Jahren ständig ge- 
wachsen; das zurzeit größte Schiff ist die 1914 vom 
Stapel gelaufene „Majestic mit etwa 950” (289,554 m) 


Auszüge und Berichte 


Länge. Wichtig für den Bau so großer Schiffe sei das 
Vorhandensein von Dockanlagen in entsprechender Zahl 
und Größe. Man muß damit rechnen, daß Schiffe von 
1000” (305 m) Länge entstehen werden, sobald’ erst ein- 
mal wieder stabilere Verhältnisse in die Weltwirtschaft 
eingezogen seien. Wenn bisher trotz des Anwachsens 
der Längen- und Breitenabmessungen der Tiefgang noch 
ziemlich konstant geblieben sei, so werde sich auch das 
künftig ändern; man müsse mit 40” (12,19 m) Tiefgang 
und mit entsprechender Ausschachtung der Flußmündun- 
gen rechnen. 

Was die Stabilität anbelangt, so gibt es nach Ansicht 
des Vortragenden zurzeit keine Quelle, aus der Reeder 


oder Konstrukteur die Anfangsstabilität für folgende 
Schiffstypen déien ermitteln kónnten: 1. Schnelle Passa- 
gierschiffe, die mit praktisch gleichbleibendem Lade- 
zustand zwischen zwei bestimmten Häfen verkehren, 
2, Schiffe mittlerer Größe, die in der einen Fahrtrichtung 
nur wenig Ladung tragen, in der andern aber voll be- 
laden sind, 3. Frachtschiffe, die eine große Zahl von 
Häfen anlaufen und Güter in wechselnder Zahl und ver- 
schiedener Dichte befördern. — Es ist ein Mangel, daß 
die Kenntnis der Stabilitätseigenschaften eines Schiffes 
immer nur auf einem Krängungsversuche beruht. Im 
transatlantischen Verkehr finde man bei Schiffen mitt- 
lerer Größe meist metazentrische Höhen von 2’ (610 mm) 
bis 3° (914 mm), volle Ladung vorausgesetzt. Bei der 
„Aquitania” habe man nach langen Erwägungen das 
Maß auf 4'6” (1,371 m) erhöht, was sich nicht als übermäßig 
viel erwiesen habe. Man sollte Seeschiffen stets größere 
metazentrische Höhen geben, als eigentlich nötig er- 
scheint; die auslaufenden Schiffe trügen meist viel Ge- 
päck und Post an Deck, Gewichte, die erst allmählich in 
die unteren Schiffsräume gebracht würden, die Bunker 
sind voll. Gegen Ende der Fahrt erscheint das Gepäck 
abermals auf Deck. Die Bunker sind dann ziemlich leer. 
Dadurch ist die Stabilität stark vermindert. Ein Aug, 
gleich durch Wasserballast macht das Schiff vielfach zu 
steuerlastig, wie ja schnelle Ozeandampfer infolge der 
schweren Maschinenanlagen ohnehin schon meist zur 
Steuerlastigkeit neigen. Um das Schiff auf einigermaßen 
ebenem Kiel zu halten, gilt allgemein als Regel, Ballast 
nicht hinter ?/s der Schiffslänge, vom Achtersteven ge- 
rechnet, zu fahren. en hat das Fahrzeug 
gegen das Ende der Reise hin wenig Widerstand gegen 
eitenwind, und wenn dann noch die Passagiere sich alle 
an einer Bordseite zusammendrängen, so können sehr 
gefährliche Lagen entstehen. 

Das Stabilitätsproblem ist in den letzten Jahren 
durch Einführung der Oelfeuerung in ein ganz neues 
Stadium getreten. Das Oel wird meist im Doppelboden 
untergebracht, und es entstehen dort große freie Ober- 
flächen, die durch stärkere Unterteilung des Doppelbodens 
in der Längsrichtung möglichst verkleinert werden sollen. 

Für den Fall 2 liegt das Problem auch recht schwie- 
rig. Man strebt große Laderäume an, baut daher sehr 
völlige Schiffe, die bei geringer Beladung genügend stabil 
zu erhalten nicht leicht ist. Durch die Ausnutzung des 
Doppelbodens als Oellast sind die Ballasttanks stark 
eingeschränkt. Große Ballastbehälter einzubauen, die 
bei schwerer See petuk werden, verbietet sich, weil 
dadurch zu viel Laderaum verloren geht. 

Der Vortragende wandte sich nun noch einer kurzen 
Besprechung der Maschinenanlagen zu. Die Kolben- 
dampfmaschine, für kleinere Leistungen gut geeignet, ist 
ihres großen Gewichts und hohen Raumbedarfs wegen für 
Ozeanschiffe großer Geschwindigkeit unbrauchbar. Nicht 
viel anders. steht es mit dem Verbrennungsmotor, der 
allerdings noch erheblich entwicklungsfáhig ist. Für 
schnelle, große Schiffe bleiben daher nur der Turbo- 
zahnrad- und der turboelektrische Antrieb übrig. Die 
Bestrebungen zur Verringerung des Maschinengewichtes 
drücken den Gewichtsschwerpunkt nach oben, und die 
Stabilitätsfrage gestaltet sich dann bei solchen Schiffen 
oft sehr schwierig und ist vielfach nur durch Vergrößerung 
der Schiffsbreite, also Steigerung der Baukosten zu 
lösen, zumal wenn z. B, der Eintritt in ein Dock zwingt, 
den Tiefgang möglichst zu verkleinern. 

In der Diskussion begrüßte es Westcott Abell, 
daß die Fragen der Schiffskonstruktion auch einmal vom 
Standpunkte des Reeders aus beleuchtet worden seien. 
Er erklärte es für wichtig, daß sich die jungen Schiff- 
bauer im praktischen Betriebe über die Anforderungen 
des Reeders unterrichteten, und wünschte, daß die 
Reedereien hierzu Gelegenheit geben möchten. Die 
neuen Bestimmungen in Lloyds Register ermöglichten 
hoffentlich eine bessere Anpassung der Konstruktion in 
bezug auf Ladefähigkeit und Vermessung. Seiner Mei- 
nung nach müßten vor allem die dynamischen Stabili- 
tätseigenschaften verbessert werden. Neuerdings sei 
auch die Frage näher studiert worden, wie das Schiff in 


getriebe übertragen worden. 
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aufrechter m zu erhalten sei, wenn ein Abteil für den 
Eintritt der See offen ist. Auf die Entwickelung des 
ölmotorischen Schiffsantriebs müßten noch weit größere 
Mittel verwendet werden als bisher. Es wäre von 
größtem Vorteile für die ganze Industrie, wenn die Schiffs- 
reeder die darauf gerichteten Versuche mehr als bisher 
unterstützten. 

Kenneth Anderson gab die zurzeit herr- 
schende Tendenz nach Vergrößerung der Schiffsab- 
messungen zu, Deshalb müsse nun auch rechtzeitig für 
ausreichende Dockanlagen gesorgt werden. Bei den Ver- 
messungsvorschriften käme die Dieselmaschine, die 38 % 
weniger Raum als die Dampfmaschine beanspruche, 
schlecht weg. Auf die sehr wichtige Frage der Raum- 
unterteilung sei der Vortragende leider gar nicht ein- 
gegangen, worauf der Präsident bemerkte, das ur- 
sprüngliche Manuskript des Vortrags habe diese Frage 
sehr eingehend behandelt, der Abschnitt sei jedoch aus 
bestimmten Gründen dann absichtlich fortgelassen worden. 
W. G. A. Perring glaubt, daß die Abmessungen des 
Suez- und des Panamakanals die Schiffsgrößen künftig 
stark beeinflussen würden, John Anderson fragte den 
Vortragenden, ob er ein stets voll beladenes Schiff von 
600” (~ 183 m) mit 16 kn Geschwindigkeit vorziehe oder 
ein 1000- (œ~ 305-m-) Schiff von 20 kn, das nur 4 Monate 
im Jahre voll besetzt fahre, in der übrigen Zeit aber nicht 
stärker ausgenutzt werde als das 600”-Fahrzeug. Nach 
seiner Erfahrung sei ein langsam rollendes Schiff einem 
solchen vorzuziehen, das kurze Bewegungen mache und 
am Schlusse jeder Rollbewegung stoBe. 

Eine ganze Vormittagssitzung füllte dervon Charles 
Parsons, S. S. Cook und H Duncan verfaßte 
Mer: über das „ahnradgetriebe” einschl. der 
sich daran schließenden Diskussion aus. Einleitend 
wurde auf die schnelle Entwickelung hingewiesen, die 
dieses Gebiet in den letzten 10 Jahren genommen hat. 
Während dieser Zeit sind, soweit in England gebaute 
Schiffe in Frage kommen, etwa 10000000 PS durch ein- 
fache und rund 1000000 PS durch doppelte Zahnrad- 
Besonders in der Kriegs- 
marine sind sehr gute Erfahrungen mit Turbogetriebe- 
anlagen gemacht worden; man hat dabei in einem 
Ritzel bis zu 20000 PS umgesetzt, wobei Zahndrücke bis 
zu 1100 lb je 1” (197 kg je cm) Zahnlänge zugelassen 
wurden. Allerdings handelt es sich bei den Schiffen der 
Kriegsmarine fast ausschließlich um einfache Zahn- 
radübersetzungen, gewöhnlich aus 2 auf das Zahnrad der 
Schraubenwelle arbeitenden Ritzeln bestehend. Nur wo 
besondere Marschturbinen vorgesehen sind, ist deren 
Leistung häufiger durch doppelte Uebersetzung auf die 
Propeller übertragen worden, wobei die Marschturbine 
durch einfache Uebersetzung auf die Hauptturbinenwelle, 
diese nochmals durch einfache Uebersetzung auf die Pro- 
pellerwelle arbeitet. 

Seit 1918 hat man in England 207 Schiffe mit doppel- 
ter und 26 mit einfacher Zahnradübersetzung gebaut. 
Leider ist es in letzter Zeit nicht bei den anfangs guten 
Erfahrungen mit Zahnradgetrieben geblieben; seit De- 
zember 1921 ist vielmehr eine ganze Reihe von Störungen 
durch Zahnbrüche aufgetreten. Diese Brüche auf das 
Schuldkonto der Doppelübersetzung zu schreiben, 
wie es vielfach geschieht, ist irrig. Von 207 Schiffen mit 
Doppelübersetzung sind 16, von 26 mit Einfachübersetzung 
4 havariert; wenn man also die Arbeitsgenauigkeit bei 
der Doppelübersetzung für geringer hält, so kann darin 
jedenfalls die Bruchursache nicht gefunden werden. 

Der Gedanke liegt nun nahe, daß die verwendete 
Stahlqualität (Nickelstahl) ungeeignet ist, und diese 
Meinung schien durch verschiedenartiges Gefüge der 
Bruchflächen bestätigt zu werden, Dr. Hatfield hat neuer- 
dings durch Versuche nachgewiesen, daß man ein sol- 
ches Gefügeaussehen herstellen kann, wenn man das 
Material wiederholt weit über die Elastizitätsgrenze hin- 
aus beansprucht. 

Bei den allerersten Versuchen zur Einführung von 
Turbozahnradgetrieben wurde das Original-Ritzel, das 
sich bis dahin gut bewährt hatte, auf dem Dampfer 
„Vespasian” durch ein solches besonders hoher Festig- 
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keit ersetzt. Der Erfolg war: eine Reihe von Zahn- 
brüchen gleich auf der ersten Reise! Daraus schloß man 
auf die Notwendigkeit großer Dehnung, ohne jedoch bei 
späteren Ausführungen diese Erfahrung genügend zu be- 
rücksichtigen. Man strebte vielmehr danach, Nickel- 
oder Chromnickelstahl zu verwenden, der eine Oelhärtung 
erfuhr, und so behandeltes Material war bei allen 
Fällen, in denen Brüche auftraten, verwendet worden. 

Die Verfasser des Vortrages haben nun die so ge- 
gebenen Fingerzeige zu eingehenden Untersuchungen 
benutzt und sind dabei zu der Schlußfolgerung gekommen, 
daß die zur Anwendung gebrachte Wärmebehandlung 
des Nickelstahls die Ursache der Brüche bildet. Von 9 
Probestäben, die bei 850° C im Oelbade abgeschreckt, 
dann wieder auf 600° C erhitzt und endlich in der Luft 
- abgekühlt wurden, zeigten 3 die charakteristischen Risse; 
einige dieser Probestäbe stammten aus unversehrt ge- 
bliebenen Teilen gebrochener Ritzel, aber die 3 mit 
Rissen bedeckten Stäbe stammten von Ritzeln, die nicht 
eos: waren, einer sogar von einem Ritzel, das über- 

aupt noch nicht im Betriebe gewesen war. Ganz offen- 
bar erzeugt die Wärmebehandlung von geschmiedetem 
Nickelstahl in diesem außerordentlich hohe Spannungen. 
Beim Abschrecken bleibt der Kern heiß, die Oberfläche 
wird also stark auf Zug beansprucht, der in kräftigen 
Druck übergeht, sġbald dann der Kern sich durch Ab- 
kühlung zusammenzieht. Daraus folgt, daß besonders 
rk Nickelstahlmassen durch das Abschrecken der 
eißgefahr as Senke sind. Radkränze von Ritzeln 
dürfen dieser eaan cung nicht unterworfen werden. 
Tatsache ist, daß in der Praxis an solchen Ritzeln, die 
keine derartige Wärmebehandlung erfahren haben, auch 
keine Brüche aufgetreten sind. Stahl homogener Be- 
schaffenheit ist außerordentlich betriebssicher. Bei 
einem Versuche trat selbst bei statischer Belastung mit 
dem 40- bis 100-fachen Betrage des normalen Zahndrucks 
kein Bruch auf. Früher hat man ermittelt, daß die Bruch- 
ee etwa bei 1200 Ib je 1” (214 kg je cm) bei einem 5”- 
127-mm-) Ritzel lag. 

Die vorstehend dargelegte Begründung für die auf- 
getretenen Zahnbrüche schließt natürlich nicht aus, daß 
auch andere Ursachen zu Brüchen führen oder sie be- 
günstigen können. In erster Linie spielt dabei die Ge- 
nauigkeit des Zahnschnitts eine Rolle. Wenn zwei 
Ritzel ein Rad antreiben und die Zahnbearbeitung Mängel 
zeigt, so kann es vorkommen, daß ein Ritzel das Rad 
vorwärts-, das andere es in demselben Augenblick rück- 
wärtstreiben will, während die Trägheit des Dampf- 
turbinenmotors konstante Umlaufgeschwindigkeit an- 
strebt. Ist es bekannt, daß die Zahnbearbeitungsmaschine 
Ungenauigkeiten hat, so kann man dem geschilderten 
Vorgange dadurch vorbeugen, daß man dieselben Mängel 
an den entsprechenden Stellen der beiden Ritzel zum 
, Ausdruck bringt, so daß trotzdem synchrones Laufen 
gesichert ist. Besser ist der Vorschlag, für solche Fälle 
eine gewisse Nachgiebigkeit in das Getriebe hineinzu- 
legen, wodurch selbst nicht ganz kleine Fehler aus- 
en und unschädlich gemacht werden können. 

edenfalls sollte aber keine Mühe gespart werden, um die 
Zahnschneidmaschine so genau wie nur irgend möglich 
arbeiten zu lassen. 
iges Laufen des Getriebes kann natürlich auch 
durch unsorgfältige oder »nsachgemäße Bedienung bedingt 
sein. Aber vor allem kömmt es auf Herstellungsgenauig- 
keit an. Es entstehen die Fragen: Wie groß darf ein 
Bearbeitungsfehler höchstens sein? Und welcher 
kleinste Fehler ist praktisch überhaupt erreichbar? 
Besonders der letzteren Frage wendet die Parsons 
Marine Steam Co. ihre Aufmerksamkeit zu, und man 
hofft dort, den größten vorkommenden Fehler in der 
Winkelstellung bei großen Rädern auf etwa 1/2000” 
(!/so mm) verringern zu können. 

Als erster Diskussionsredner betonte Vizeadmiral 
(J.) George Goodwin, daß die Zahl der Zahnräder- 
havarien auf Kriegsschiffen weit geringer gewesen sei 
als auf Handelsschiffen. Die Ursache seien nach seiner 
Auffassung durchweg Material-, nicht Bearbeitungsfehler 
gewesen; entweder sei das Material nicht homogen 
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genug oder durch Wärmebehandlung überbeansprucht 
gewesen. Für H Ruck-Keene von Lloyds Register 
waren die im Vortrage geschilderten Versuche über das 
Verhalten des in Oel abgeschreckten Stahlmaterials be- 
sonders interessant. Die Weiterverfolgung dieser Fragen 


" sei indessen Sache der Stahlfirmen, nicht der Klassi- 


fikationsgesellschaften. Unverständlich sei ihm, daß die 
Kriegsmarine mit in Oel gehärteten Rädern im allge- 
meinen gute Ergebnisse erzielt habe, während die Handels- 
marine damit ständig Schwierigkeiten habe. Der Vortrag 
hätte sich nicht damit begnügen sollen, ungeeignetes 
Material festzustellen, sondern er hätte auch angeben 
müssen, welches Material zu empfehlen sei. 
Engineer-Commander Onyon berichtete über den 
italienischen Dampfer „Conte Rosso”, dessen Doppel- 
getriebe anfangs viel Kummer verursachte, aber jetzt 
einwandfrei arbeitet. Eine Nachgiebigkeit der Zahnräder 
herzustellen, sei Abhilfe in falscher Richtung. Bei richtiger 
Konstruktion und Herstellung werde ein Doppelgetriebe 
auch ohne solche Hilfsmittel störung-frei funktionieren. 
Dr. W. H. Hatfield behauptete, den Zahnrad- 
getrieben würden im Betriebe Beanspruchungen zuge- 
mutet, welche die Konstrukteure gar nicht ahnten, Man 
müsse die Ursachen solcher Ueberlastungen ergründen 
und ausmerzen, ferner aber einen Stahl größerer Dehn- 
barkeit verwenden. Wyberg machte auf gut bewährte 
Getriebe bei Ljungström-Turbinen aufmerksam; diese 
Getriebe hätten Eoizykloidenverzahndne und verwendeten 
ein nicht zu hartes, aber ebenfalls der Wärmebehand- 
lung unterworfenes Material mit höchstens 0,3% C-bei 
bis zu 3% Ni-Gehalt. Bei höherem Nickelgehalt müsse 
der Kohlenstoffgehalt noch weiter eingeschränkt werden. 
Die genau richtige Zusammensetzung des Stahles sei von 
größter Bedeutung. Die Grundfläche des Getriebegehäuses 
müsse so klein wie möglich ausgeführt werden, die Be- 
rührung mit dem Schiffskörper ein Minimum sein. Dieses 
Gehäuse sollte man so steif als irgend möglich ausbilden. 
Dr. Smith fand den besten Kompromiß in harten 
Ritzel- und weichen Radzähnen. Daß größte Genauigkeit 
im Zahnschnitt nötig sei, darüber bestehe wohl Einig- 
keit. Ideal wäre ein nachgiebiges Material mit gehärteter 
Oberfläche, In der vorjährigen Frühjahrsversammlung 
der Institution habe er auf die Notwendigkeit einer 
„Abstimmung” der Getriebe (vgl. Schiffbau Nr. 3 vom 
18. Oktober 1922, Seite 34) hingewiesen, die in geradem 
Gegensatze zu der Forderung einer nachgiebigen, fe- 
dernden Anordnung stehe. J. Wilkie wies darauf hin, 
daß die ebenfalls im Vorjahre besprochene Getriebeanlage ` 
der „Melmore Head” Nickelstahl benutzt habe, der in Oel 
gehärtet war; bei dieser Anlage habe sich die „Abstim- 
mung einwandfrei bewährt (vgl. Schiffbau Nr. 3 wie 
oben). Service empfahl hartes Material mit möglichst 
hoher Elastizitátsgrenze. R. J. Mc. Leod meinte, nach 
seiner Erfahrung hielten gehärtete Ritzel nicht länger als 
ungehártete. Die Hauptsache sei die Homogenität des 
Materials; sie sei wichliger als sonstige, physikalische 
Eigenschaften. Man sollte die Wärmebehandlung des 
Materials ganz aufgeben oder wenigstens einschränken. 
Walker schlug vor, für Ritzel ein weicheres Material 
als Nickelstahl zu verwenden. Allen diesen Meinungs- 
äußerungen gegenüber wies Charles Parsons in 
seinem Schlußworte darauf hin, daß man beim Härten 
wohl beachten müsse, ob es sich um größere Material- 
blöcke oder nur um kleine Stücke handelte. Im letzteren 
Falle erfolge die Abkühlung innen und außen gleich- 
mäßig, so daß Spannungen nicht zu befürchten sind. 
Z. B. hätten sich Getriebeteile am Kraftwagen gut be- 
währt, obwohl auch sie hoch beansprucht und gehärtet 
sind. Er trete für ein weicheres Ritzelmaterial ein, das 
im Anwendungsfalle sich stets gut bewährt habe. 
Stanley Cooke, ein zweiter Mitarbeiter an dem 
Vortrage, wies die Annahme zurück, daß Verdrehungs- 
schwingungen die Ursache der Zahnradbrüche gewesen 
seien, und schloß sich den Ausführungen Parsons an. 
H. M. Duncan endlich, der dritte Verfasser, pflichtete 
seinem Vorredner bei. Die Stahlfirmen seien indessen 
vorläufig meist noch anderer Ansicht. La. 
(Fortsetzung folgt) 
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Kl. 13a. Nr. 347378. Engrohriger Schiliswasserrohr- 
kessel, bestehend aus Ober-, Unter- und zwei Seiten- 
kesseln für die Vorwärmung des Speisewassers. Dipl.-Ing. 
Georg Kollstein in Zehlendorf b. Berlin, 

iese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
obengenannten, bekannten Kesselart, bei der der obere 
Seitenkessel durch eine eingebaute Wand in eine Zu- und 


eine Ableitungskammer für das Speisewasser geteilt ist. 
Während bei den bekannten Anordnungen der obere 
Seitenkessel durch eine Unterwasserverbindung mit dem 
Oberkessel O verbunden ist, steht bei dem neuen Kessel 
die Zuleitungskammer a des oberen Seitenkessels S, mt 
dem Oberkessel O durch ein beiderseits Ober dem Wasser- 
spiegel der Kessel O und S, liegendes Rohr g derart in Ver- 
bindung, daß nur beim Aufkochen ein Ueberfließen der 
obersten Wasserschicht mit dem sich darauf bildenden 
Schaum vom Oberkessel O nach dem Seitenkessel S, 
stattfinden kann. Hierdurch soll erreicht werden, daß 
der bei Wasserrohrkesseln stattfindende Verdampfungs- 
kreislauf des Wassers sich nur zwischen dem Oberkessel 


O und den Unterkesseln abspielt. Die Seitenk:ssel 
nehmen also an diesem Kreislauf nicht teil, so daß die 
Absetzung von Verunreinigungen und das Ausscheiden 
von Gasen aus dem Wasser ungestört erfolgen kann. 
Erst nach erfolgter Reinigung und Vorwärmung des 
Speisewassers schiebt sich dieses allmählich in den Ver- 
dampfungskreislauf des Kessels ein. 


Kl. 46a. Nr. 358321. Verbrennungskraftmaschine 
für flüssige Brennstoffe. Wolfgang Knochenhauer in Wer- 
nigerode a. H. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der be- 
kannten Verbrennungsmaschinen für flüssigen Brennstoff, 
bei denen der Brennstoff durch den bei Verbrennung 
eines Teilgemisches erzeugten Ueberdruck in den Ar- 
beitszylinder gespritzt wird. Bei der neuen Maschine 
wird zur Erzeugung des Teilgemisches der flüssige Brenn- 
stoff durch einen langen Kanal gepreßt, dem gleichzeitig 
aus einem besonderen, mit diesem Kanal offen verbun- 
denen Raume mit Verdrängerkolben hocherhitzte Druck- 
luft regelbar derart zugeführt wird, daß ein kleiner Teil des 
Brennstoffes sofort in der heißen Luft vergast wird und 
mit dieser verbrennt, während der nicht verbrennende 
größere Teil des Brennstoffes von den expandierenden 
Verbrennungsgasen fein zerteilt und, auf dem Wege durch 
den langen Kanal in deren Hitze bereits vergasend, in 
den Arbeitszylinder gespritzt wird. 


Kl. 65 a. Nr. 349 886. Vorrichtung zur Sperrung eines 
fahrbaren Ballastgewichtes auf Schilfen oder Pontons 
beim Reißen des Zugseiles oder sonstigen Störungen. 
Naamloze Vennootshap Werf „Conrad“ in Haarlem, Holland. 

Die neue Vorrichtung ist für Wasserfahrzeuge mit 
fahrbaren Ballastgewichten bestimmt, die mit Hile von 
Zugseilen in Bahnen bewegt werden können und dazu 
dienen, die aufrechte Schwimmlage wiederherzustellen, 
wenn das Gleichgewicht gestört ist. Um die Wagen mit 
den Ballastgewichten bei einem Reißen des Zugseiles 
oder bei sonstigen Störungen, bei denen die Wagen aus 
irgend einem Grunde frei werden, sofort festzusetzen, 
sind an ihnen Sperrklinken vorgesehen, die an den 
Flaschen von Spannrollen angebracht sind, die bei einem 
Seilbruch herabfallen und die Sperrklinken zum Eingrift 


kommen lassen. 


Frachtenmärkte 
(für die Zeit vom 27. August bis 1. September 1923, 
“nach englischen Berichten zusammengestellt) 


Kohlefrachten: Durchschnittsfrachtsátze 
f , v . Aug. für die entspr. 
Von Süd- Wales bis S See bis. 25 ee] Woche des 
nach 1923 - 1923 Jahres 1922 
Antwerpen . . . 5,9 6/— 7,6 
Rouen ..... 5/— 5/4 Ya 6,6 
Bordeaux ... e 6/— 5/9 6/6 
Genua ..... 8/6 8/6 11/6 
La Plata 14:6 15/3 15/6 
Von Tyne nach: 
London ..... 4/7 1% 4/9 4/— 
Stockholm 719 -— 6/9 
Stettin ..... 6/— 6 — 1— 
Hamburg .... 5/3 5/3 6/— 
Rotterdam. . . . 5/6 5/3 5/7 Ya 
Antwerpen ... 46 57% 5/6 
Rouen DENG 4/71 5/6 6:3 
Genua ..... 8:6 8/71 11/9 


Durchschnittsfrachtsätze 


Ree are ea nn ars 

nach: 1923 1923 Jahres 1922 
Stettin . .... 6/— — 7:3 
Hamburg .... 5/9 : 56 6/6 
Rotterdam ... 5/9 ~ 5/9 1/— 
Rouen ..... 69 6,3 6/9 


Getreidefrachten: San Lorenz o—U. K./Kont. per 
ton 20s 6d. Bombay/Karachi—U. K./Kont. per ton 
22s 6d. Burmah—U. K./Kont. per ton 25 s. 


Erzírachten: La Goulette—Maryport 8s 6 d. 
Huelva—Glasgow 7s 3 d; Hamburg oder Harburg 6 s 3 d. 
Santander—Cardiff 6 s 3 d. 


Holzfrachten: Süd-Finnland- West-Hartlepool 
42s6d. Wiborg—Firth of Forth 42 s 6d. Bor- 
d e a u x— Bristol Kanal 9 s 3 d—9 s 6d. Nantes— 
Bristol Kanal 9 s Neufundlan d— Bristol Kanal 
38 s 6 d. 


Verschiedene Frachten: G olf—Harburg- $ 2,65 
Schwefel. Sabin e—Marseilles $ 4 Schwefel, 
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Schifis-Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampier bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
æg s e ° Daten über Gesamt- | 
Schiffsname E EE Sun Maschinen- u.| Verkäufer (V) | preis 
B.-R.-T. des Baumaterial Kessel- b ` Bemerkungen 
 Sehiffsart N.-R-T. | Schiffes | Klasse IMotoraniron| Käufer (K) |Preis per 
-R.-T, | Motoranlagen Tonne dw 
j i 
"Edith" 200 t dw :113'x 201” x 1893 Maschine V: Kahn, Bros., £ 2000 [Nach englischen Angaben 
te Ze 181 B.-R.-T. | 8'2" x 8'3" Eisen . déi Ko SE Aer geg 0£ von Ende August 1923 
Tiefgang |100 AI Lloyds; | 2618" i j 
Spez. Besichtig. 
Nr.3 i. Jahre 1920 
„Luffmore” | 680 tdw 1174'x29'7'x 1878 Maschine |V:S. E £ 1850 do. 
Eindeckschif 562 B.-R.-T. |13'5""x 12'6" Eisen 24", eutsche <a 278 78 
Tiefgang |100 Ni :| 50x33" 
Nr.3i.Jahre 1919| Kessel neu 
1893 z 
„VanEyck"| 2420 tdw | 246'x37'x 1903 Maschine V: Soc. Belge |£ 12000 do. 
Belgisch. Zwischen- (1590 B.-R.-T. | 21'8"x18'1" Stahl 201”, 33°, eat bei Abliefer. 
«deckschift Tiefgang British Corporat.| 54” x 36 tee in Kanada 
) K: Kanadier ea. 5£ 
„Jolly Inez” 3350 t dw | 253'x44'x 1896 Maschine |V: dl nen Tinen £ 10000 do. 
Turmdeckschiff 1850 B.-R.-T. |19'7° x 18'10* Stahl 20”, 34”, K. nadie “ca. 3£. 
Tiefgang Bureau Veritas | 57" x 39" ` 
,Capelhall”| 3660 tdw |286'7" x 433" 1901 Maschine | V: H.W. Renay, | £ 13000 do. 
Eindeckschiff 2174 B.-R.-T.| x21'9"x Stahl 22", 36”, K: kreie ca 35£ 
18'9” Tiefg. | 10? Al Lloyd's; | 59" x 39" 
Spez. Besichtig. 
Nr. 2 i. Jahre 1920 
„Oweg o 3850 t e 3257" x 41'2" ee SE SC S ch R $ 9000 do. 
Am rikanisches 3069 B.-R.-T. 14:6" t 1, 42 la”, tee EH EECH 
Zweideckschift d Ani ER ecord.| 72" x 54" er Fe ca. 2,3 $ 
Kessel neu 
1912 
aw Asturíian” — 350' x 40' 1890 Maschine | V: Olivier & Co. | £ 5500 do. 
Spardeckschff |3193 B.-R.-T.|  x20'2" Stahl 24", 40", ` ander BEE 
i 66x48" | 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe 


= =: 
im Schiffbau und Schiffahrt A; 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapellau Am 11. September fand auf der Schiffs- 
werft Schulte & Bruns, Emden, der Stapellauf eines mo- 
dernen Dortmund-Ems-Kanal-Leichters von 1000 t Trag- 
fähigkeit mit nachstehenden Abmessungen statt: Länge 
über alles 67 m, Breite über alles 8,20 m, Seitenhöhe 
2,50 m. Der Leichter wird für den eigenen Schiffahrts- 
betrieb dieser Firma erbaut. Es handelt sich um einen 
Ersatzbau für ein an den Feindbund abgeliefertes gleiches 
Fahrzeug. ; | 


Stapellauft des Einschrauben-Motor-Frachtschiftes 
+ Tortugas”, Am Donnerstag, den 30. August, lief auf der 
Deutschen Werft, Betrieb Finkenwärder, das für die Ree- 
derei Wilhelm Wilhelmsen in Christiania gebaute Ein- 
schrauben-Motorfrachtschiff „Tortugas” vom Stapel. 

Das Schiff ist als Closed-Shelterdecker nach den 
neuen Vorschriften von Lloyd's Register für dessen 
höchste Klasse * 100 A1 with Freeboard gebaut. Die 
Abmessungen sind: Länge über alles 113,044 m — 370’ 
10°/s”, Länge zwischen den Loten in der WL 108,20 m — 
355 0”, Breite auf Spanten 15,545 m SU 0”, Seitenhöhe 
bis Shelterdeck 10,109 m — 33’ 2”, Seitenhöhe bis Haupt- 


— =| Nachrichten aus der Schiffbau-industrie 
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der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


deck 7,442 m — 24’ 5”, Höhe des Shelterdecks 2,667 m — 
8 9”, Das Schiff hat in fahrbereitem Zustand auf Som- 
merfreibord des Norske Veritas eine Tragfähigkeit von 
rund 6200 Tons, bei einem Völligkeitsgrad der Verdrän- 
gung von rund 0,74, 


Das Schiff ist mit gradem, etwas ausfallendem Steven, 
Kreuzerheck und zwei durchlaufenden stählernen Decks 
sowie stählernem Backdeck gebaut. Es hat sieben stäh- 
lerne Querschotte, von denen sechs wasserdicht bzw. öl- 
dicht bis unter das Shelterdeck, eins öldicht bis unter 
das zweite Deck reichen. Sämtliche Laderäume unter 
Hauptdeck sind stützenlos gebaut, nur zwischen den Lu- 
ken sind stählerne Längsschotte eingebaut, so daß die 
Laderäume völlig frei sind. Unter dem Shelterdeck ist 
mittschiffs eine Reihe Stützen zur Einbringung von Korn- 
schotten angeordnet. Der durchlaufende Doppelboden 
nach dem open floor System hat volle Bodenwrangen an 
jedem zweiten Spant, im Motorenraum und auf ', L 
von vorn Bodenstücke auf jedem Spant Die Spant- 
entfernung beträgt 910 mm, im Vorschiff und den Pieks 
entsprechend Lloyds Vorschriften weniger. Die Anzahl 
der Ladeluken auf Wetterdeck beträgt 5 von je 5 m 
Breite und Längen von 6,85—10,01 m. Vor dem Motoren- 
raum ist ein ca. 750 cbm fassender Tieftank bzw. Oellade- 
raum angeordnet. Die Unterbringung der Besatzung ist 
die bei der Reederei übliche. Mannschaft im Shelter- 
deck hinten mit darüber befindlichem Deckshaus, welches 
die Eßräume für die Mannschaft, das Rudermaschinen- 
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Einschrauben-Motorirachtschifí „Tortugas“, erbaut aui der Deutschen Werft, Hamburg 


haus und die Waschräume und WC's enthält. Mittschiffs 
im Bereiche des Motorenschachts ein 8” hohes Deckshaus 
mit den Wohnräumen für Offiziere, Maschinisten, Ka- 
detten und Küchenpersonal, Kontor, Spital, Messe mit 
Anrichte, Küche, Bad und drei WC's. Zwischen Luke 2 
und 3 das vordere Deckshaus, ebenfalls 8' hoch, mit 
Kammern für 8 Passagiere und 1 Steward, Salon, An- 
richte, Bad und WC. Auf der unteren Kommandobrücke 
in einem stählernen Haus Wohnräume und Schlafräume 
für Kapitän und Eigner, Kammer für 2 Passagiere und 
zwei Bäder und WC's. Auf der oberen Kommandobrücke 
Teakhaus, enthaltend Steuerhaus, Kartenzimmer, Kammer 
für den Funker und F. T.-Raum. Decke des Teakhauses 
als Lotsenbrücke ausgebildet und bis zu den Schiffsseiten 
verbreitert. Die Back dient als Laderaum und enthält 
außerdem je einen Raum für Lampen und Farben, die 
Zimmermannswerkstatt und. die üblichen Stores. Der 
Laderaum in der Back wird von der Vermessung ausge- 
schlossen. 

Das Schiff hat 2 auf Hauptdeck stehende senkrechte 
Lademasten aus Stahl und Teleskopstrngen. Vier Lade- 
bäume an jedem Mast á 5 ts und an Hinterkante Fock- 
mast ein 25 ts Baum, außerdem mittschiffs an Lade- 
pfosten 2 Ladebäume ä 3 ts. Das Schiff ist entgegen der 
Mehrzahl der bisher zur Ablieferung gekommenen Diesel- 
schiffe als Einwellenanlage gebaut, da die hohe Betriebs- 
sicherheit der von der Deutschen Werft gelieferten Vier- 
takt-Motoren, Bauart Burmeister 
& Wain, die Anordnung von 
Zweischrauben-Wellenanlagen für 
Frachtschiffe nicht mehr not- 
wendig macht. Das Schiff wird 
mit einem sechszylindrigen einfach 
wirkenden Dieselmotor von etwa 
3000 PS ausgerüstet und erhält 
eine von der Deutschen Werft 
gemeinsam mit der Allgemeinen 
Elektrizitäts- Gesellschaft durch- 
gebildete Hauptmaschinenanlage 
mit Frischluftgebläse, die eine 
wesentliche Steigerung der Ma- 1 
schinenleistung gegenüber allen an 
bisherigen Zwei- und Viertakt- 
Maschinen bei gleichzeitiger er- - 
heblicher Herabsetzung des Ma- | 
schineneigengewichts ermöglicht. _ ~ 

Ein Schwesterschiff der ,Tor- | 
tugas“, Motorschiff „Tampa”, hat 
am 15. September, nach außer- 
ordentlich zufriedenstellender 
Probefahrt die Ausreise angetreten. 


stellte neue Dampfer ,Spalato” in 
EE eingetroffen. Der Dampfer hat 
seine Probefahrt erledigt und wird, 
nachdem er bei Blohm A Voß mit einem 
Bodenanstrich versehen ist, in den 
Mittelmeerdienst eingestellt. 

-© Für die Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft ist der in 
Elbing erbaute neue Dampfer „Entre- 
rios”, Kapitän N. Bohn, eingetroffen. 
Der etwa 8000 t große Dampfer hat 
seine Probefahrt erledigt, er wird im 
Dock der Vulkanwerft noch mit einem 
Bodenanstrich versehen und dann in 
den Brasil-Dienst eingestellt. 


Fracht- und Passagierdampier „Rio 
Claro”, erbaut von der Danz ger Werft 
für den Lloyd Chileno in Valparaiso. 
Nachstehend geben wir Abbildung und 
kurze Beschreibung obigen Schiffes, das 
bereits am 31. a von Hamburg aus 
seine Reise nach Südamerika angetreten 
hat, wo es in die chilenische Küstenfahrt 
eingestellt werden soll — Der Dampfer „Rio 
Claro ist ein Schiff von zirka 2000 Be RT. 
seine Länge beträgt 79,5 m, seine Breite 11,5 m, 
die Seitenhóhe bis zum 2. Deck 5,19 m,- bis zum 
Oberdeck 7,39 m. Er ist als Spezialschiff für Stückgut 
und Viehtransport eingerichtet, demgemäß trägt er ein 
besonders praktisches Ladegeschirr, bestehend aus einem 
Schwerbaum von 20 t und 2 Ladebáumen á 5 t im Fock- 
mast und außerdem 4 Drehkräne á 3 t Tragfähigkeit. Das 
Zwischendeck ist als Viehdeck ausgebaut und mit weg- 
nehmbaren Ochsenstállen und der erforderlichen Trink- 
vorrichtung versehen. Im Bereich der Viehstände ist die- 
ses Deck vollständig zementiert. Die Ladeeinrichtungen 
werden vervollständigt durch Lade- und Proviantkühl- 
räume von ca. 200 cbm Inhalt, die von der hinteren Luke 
aus mittels einer von der Firma Keller & Knappich gelie- 
ferten Kukawinde bedient werden. 

Die Isolierung der Kühlräume ist durch Torfoleum- 
platten vorgenommen. 

Es sind Einrichtungen für 44 Passagiere I. Klasse vor- 
handen, bestehend aus einem großen Speisesaal, der sehr 
elegant mit polierten Kirschbaummóbeln ausgestattet ist, 
einem geräumigen Gesellschaftssalon in Eiche getäfelt 
und 24 Kajüten mit insgesamt 44 Schlafplätzen. Beson- 
derer Wert ist auf die Ausführung der Bäder und Toi- 
letten gelegt. Eine reichlich ausgestattete Küche und 
Anrichte vervollständigen die Einrichtung. 
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Fracht- und Passagierdampier „Rio Claro" des Lloyd Chileno 
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Wie auf modernen Dampfern selbstverständlich trägt 
dieses Schiff auch drahtlose Telegraphie. 

Der Antrieb erfolgt durch eine dreifache Expansions- 
maschine von 1750 PSi, die ihren Dampf von 3 Zylinder- 
kesseln mit Oelfeuerung erhält. Die Geschwindigkeit des 
Schiffes beträgt über 12 Secmeilen. 

Die Danziger Werft hat noch ein Schwesterschiff des 
„Rio Claro”, den „Rio Bueno” in Bau, dessen Ablieferung 
ebenfalls in wenigen Wochen zu erwarten ist. 


Neuer Hamburger Bergungsdampier. Die Norderwerft 
hat dem vor einiger Zeit an die Bugsir-Reederei und Ber- 
gungs-A.-G. abgelieferten Bergungsmotorschiff „Her- 
mes” den für dieselbe Reederei bestimmten neuen Ber- 
gungsdampfer „H er o s” folgen lassen. Der außer für den 
Bergungsdienst auch für den Seeleichterdienst bestimmte 
Dampfer ist ein erstklassiges Schiff auf diesem Gebiet. 
Bei einer Länge von 39% und einer Seitenhöhe von 
5,90 Metern ist der Dampfer mit einer Maschinenanlage 
von 1000 PS, schweren Bergungspumpen, Funkentele- 
graphie und Unterwasserschallsignalen ausgerüstet. Der 
über einen Aktionsradius von 5500 Seemeilen verfügende 
Dampfer machte seine Werftprobefahrt. Nach der In- 
dienststellung wird der Dampfer der Station Cuxhaven 
zugeteilt werden. 


Das deutsche Schulschifi „Großherzogin Elisabeth“ 
hat nach Beendigung der Instandsetzungsarbeiten die 
Reiherstieg-Schiffswerft verlassen. Das Schiff liegt jetzt 
für die Ausreise fertig im Jonashafen. f 

Das Schulschiif „Greif“, vor kurzem für die Deutsche 
Orient-Linie und die Neue Dampfer-Compagnie in Stettin 
von Rotterdam eingetroffen, hat den Hamburger Hafen im 
Tau des Schleppdampfers „W. Th. Stratmann" mit der Be- 
stimmung nach Breme’haven verlassen. Dort soll das Schiff 
noch einigen Umbauten in den Mannschaftsräumen für 
die Aufnahme von jungen Leuten unterzogen werden. 


Nach neunjähriger Unterbrechung wieder im Ham- 
burg-Neuyork-Dienst. Der im Sommer dieses Jahres in 
den Besitz des Harriman-Konzerns übergegangene frühere 
Dampfer Cleveland der Hamburg-Amerika Linie 
wird in der zweiten Oktoberhälfte wieder in die Route 
Hamburg—New York eingestellt. Wie wir schon mitteil- 
ten, war der in Amerika beschlagnahmte Dampfer dort 
unter dem Namen „King Alexander” in Fahrt, hat aber 
nach dem Uebergang an Harriman den früheren Namen 
wiedererhalten, unter dem er am 7. August in Hamburg 
eintraf. Am 21. Oktober wird der Dampfer, der bei 
Blohm & Voß noch einigen Umbauten unterzogen wird, 
unter Führung des Kapitäns Hillmann, nach einer Unter- 
brechung von neun Jahren, wieder in der früheren Route 


abgefertigt. 


Indienststellung. Die Reederei Knóhr € Burchard 
Nachfl. hat ihren neuen Dampfer „Eilbeck" in den Le- 
vantedienst eingestellt. Der von Kapitän Godt geführte 
Dampfer hat seine erste Reise mit der Bestimmung 
nach Burgas angetreten. 


Erste Reise. Der in den Australdienst eingestellte 
neue Dampfer „Elberfeld des Norddeutschen Lloyd 
hat seine erste Reise mit der Bestimmung nach Brisbane 
angetreten. 


England 


Dampier „Aquitania” der Cunard-Linie. Der Damp- 
fer „Aduitania’' der Cunard-Linie fuhr am Sonnabend, 
1. September, von Cherbourg mit über 2000 Passagieren 
nach New York ab. Das 47000 t große Schiff hatte nicht 
einen leeren Platz in der ersten Klasse. Die „Aquitania” 
gebrauchte für ihre letzte Fahrt von New York nach Eu- 
ropa 5 Tage, 15 Stunden, 27 Min. bei einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 23,62 kn. Mit dieser Geschwindigkeit 
überbot sie ihre früheren Leistungen; ihre bisherige beste 
Durchschnittsgeschwindigkeit auf der Fahrt von Amerika 
nach Europa war 23,51 kn. 
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Holland 


Probefahrt. Am 25. August hat die Probefahrt des 
von der Nederlandsche Scheepsbouw-Maatschappij in 
Amsterdam für Rechnung der Curacaosche Scheepvaart- 
Maatschappij erbauten Doppelschrauben-Tankdampfers 
„Juanita” mit bestem Erfolg stattgefunden. Das 
Schiff, ein Oeltankschiff mit zwei Längsschotten, nach 
dem ,Millar” System erbaut, hat folgende Hauptabmes- 
sungen: Länge 85,27 m, Breite 14,23 m, Seitenhöhe 4,27 m. 
Die Tragfähigkeit ist 1900 t. Die „Juanita” wurde nach der 
höchsten Klasse des Eng. Lloyds und nach den Anfor- 
derungen des holländischen Gesetzes gebaut. Die beiden 
Dreifach-Expansions-Maschinen wurden von der Rotter- 
damsche Droogdok-Maatschappij geliefert. 


Rußland 


Ankauf von englischen Dampfiern. für Rußland. Die 
russische staatliche Reederei hat in England die Fracht- 
dampfer „Maria, Rosa" und ,Etelaida” mit 
3023 bzw. 2669 Br.-R.-T. angekauft. Die Dampfer sollen 
nach einigen geringen Reparaturen noch im Laufe der 
ohne Schiffahrtsperiode in den Dienst eingestellt 
werden. 
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Auflösung der Reichsricklieterungskommission 
und des Reichsausschusses für Schilibau und Schiffs- 
ablieferung. Durch die Verordnungen des Reichspräsi- 
denten vom 30. Juni 1923, Reichsgesetzblatt 1 Seite 615, 
und vom 25. August 1923, Reichsgesetzblatt Seite 351, sind 
die Reichsrücklieferungskommission und der Reichsaus- 
schuß für Schiffbau und Schiffsablieferung mit Wirkung 
vom 1. Oktober 1923 aufgelöst worden. Die Arbeiten der 
beiden Dienststellen sind soweit vorgeschritten, daß ihre 
Beibehaltung als selbständige Behörde nicht mehr not- 
wendig erscheint. Dadurch wird der schwierigen Finanz- 
lage des Reiches aus dem Gesichtspunkte äußerster Spar- 
samkeit und weitestgehendem Abbau der Behörden Rech- 
nung getragen. Vom 1. Oktober 1923 ab werden die 
Restarbeiten der Reichsrücklieferungskommission und des 
Reichsausschusses für Schiffbau und Schiffsablieferung von 
dem Reichskommissariat zur Ausführung von Aufbau- 
arbeiten in den zerstörten Gebieten übernommen. Der 
hierdurch bedingten Erweiterung des Aufgabenkreises des 
Reichskommissariats, dem bisher nur reine Wiederaufbau- 
lieferungen oblagen, wird durch die Aenderung seiner 
Amtsbzzeichnung Rechnung getragen. Durch Verordnung 
des Reichspräsidenten vom 13. September 1923 erhält das 
Reichskommissariat vom 1. Oktober 1923 ab die Bezeich- 
nung: Reichskommissariat für Reparations- 
lieferungen. 


In ihm wird der deutsche Restitutionsdienst eine be- 
sondere Abteilung (Restitutionsabteilung) bilden, die in 
den Geschäftsräumen des Reichskommissariats, Berlin W 9, 
Potsdamer Straße 10/11, untergebracht ist. Schreiben in 
Restitutionsangelegenheiten sind vom 1. Oktober 1923 ab 
zu richten an das Reichskommissariat für Reparations- 
lieferungen (Restitutionsabteilung), - 

Die Geschäftsräume des Reichsausschusses für Schiff- 


bau und Schiffsablieferung, Berlin SW 48, Verlängerte 


Hedemannstr. 11, werden aufgegeben. Die Restarbeiten 
des Reichsausschusses werden vom 1. Oktober 1923 ab 
im Reichskommissariat, Potsdamer Straße 10/11, in zwei 
Direktoraten für See- und Binnenschiffahrt erledigt. 


Kieler Hafenverkehr. In der Berichtswoche vom 7. 
bis 13. September gingen ein: 33 Dampfer sowie 55 Segler 
Geladen war größtenteils Stückgut, 
Fische (von Dänemark), Eisen, Sprit, Baugeräte, Holz, 
Kohlen (England), Mehl und Leergut. Ohne Ladung 
waren 6 Dampfer, 4 Schlepper, 27 Segler und 2 Schuten. 
Ausgegangen sind 31 Dampfer sowie 51 Segler und 22 


r 
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Schuten. Die Ladung bestand zumeist aus Stückgut, Mau- 
ersteinen (nach Dänemark), Sprit, Baugerät, Roggen und 
Gerste (nach Dänemark), Kleie und Leergut. Ohne La- 
dung waren 5 Dampfer, 4 Schlepper, 27 Segler und 18 
Schuten. Stückgutdampfer von und nach Dänemark 7, 
Kappeln 2, Fehmarn 2, Flensburg 4, Hamburg 4, Stettin 2. 


Lübecks Schitlahrtsverkehr. Im Juli 1923 sind 219 
Dampfer, 50 Segler und 16 Seeleichter, zusammen 285 
Handelsschiffe mit 57186 Reg.-T. angekommen und 216 
Dampfer, 46 Segler und 14 Seeleichter, zusammen 276 
Schiffe mit 54 877 R.-T. abgegangen. Der Gesamtverkehr 
belief sich sqnach auf 561 zu Handelszwecken ein- und 
auslaufende Schiffe, die einen Nettoraumgehalt von 
112063 t hatten. Im Vormonat waren es 493 mit 
106 249 t. Gegenüber dem Juni ist ein Zuwachs von 
68 Schiffen zu verzeichnen. Beladen waren einkommend 
128 Schiffe und ausgehend 243, 66,7 Prozent der an- 
kommenden und 68,3 Prozent der ausgehenden hatten 
Ladung. Unter deutscher Flagge fuhren 239, unter frem- 
der 322 Schiffe, darunter 167 schwedische, 51 dänische, 
32 finnische, 15 niederländische und 17 andere. An Gü- 
tern wurden 41 795 t angebracht und 40 128 t ausgeführt. 
Fast die Hälfte der Einfuhr bestand aus englischen Stein- 
kohlen und dänischem Koks, weiter wurden 15 310 t Erze, 
947 t Kreide, 933 t Holz und 872 t lebendes Vieh ange- 
bracht. Ausgeführt wurden in der Hauptsache Stück- 
güter, ferner 9858 t Salz, 5478 t Gipssteine, 4513 t Dünge- 
mittel und 2007 t Eisen und andere Metalle. Von dem 
gesamten Güteraustausch entfielen 32 617 t auf den Ver- 
kehr mit Schweden, 15344 t auf den mit Finnland und 
-12 187 t auf den mit England. 

Im August kamen an 224 Schiffe mit 46 634 Reg.-T. 
(169 Dampfer, 40 Segler und 15 Seeleichter) und es gingen 
ab 244 Schiffe mit 53537 R.-T. (182 Dampfer, 46 Segler 
und 16 Seeleichter). Im Vormonat waren es 561 ein- und 
auslaufende Schiffe mit 112063 und im August vorigen 
Jahres 538 Schiffe mit 111 597 R.-T. Beladen waren ein- 
kommend 118 Schiffe mit 34433 R.-T. und ausgehend 
213 mit 34274, Dem Raumgehalt nach hatten somit 73,8 
(Juli 66,7) v. H. der ankommenden und 64 (68,3) v. H. der 
ausgehenden Schiffe Ladung. Während hiernach der An- 
teil der abgegangenen beladenen Schiffe noch weiter zu- 
rückgegangen ist, hat er sich bei den ankommenden 
Schiffen um 7,1 Prozent gehoben. Unter deutscher Flagge 
fuhren 229 mit 43 101 und unter fremder 239 mit 57 070 


R.-T., darunter 144 schwedische, 51 dänische und 24 fin- ` 


nische. Von den ein- und ausgehenden Schiffen verkehr- 
ten 75 mit 7366 R.-T. mit deutschen Kiisterrplátzen, 156 
mit 44 283 mit Schweden, 167 mit 16 758 mit Dänemark, 
45 mit 15930 mit Finnland, 10 mit 2457 mit Norwegen, 
9 mit 11508 mit England. Der Güterumschlag betrug in 
der Einfuhr 33 790 (Juli 41 795) und in der Ausfuhr 34 002 
(40 128), insgesamt also 67792 gegen 81923 t im Vor- 
monat. Mehr als drei Viertel der angebrachten Waren be- 
stand aus englischen Steinkohlen und schwedischem Koks 
(26015 t). Die Erzeinfuhr betrug nur 2113 t, und an Holz 
wurden 1865 t angebracht. Zur Ausfuhr gelangten neben 
Stückgütern 9024 t Salz, 3310 t Düngemittel und 4291 t 
Gipssteine. Der größte Güterumtausch war wieder mit 
Schweden (Einfuhr 10 878 und Ausfuhr 19498 t). An zwei- 
ter Stelle stand England mit 16845 t, dann folgten Finn- 
land mit 8419 und Dänemark mit 7359 t. 


Der Zentralverein Deutscher Rheder e. V. teilt uns 
die jetzt in der Schiffahrt geltenden Sätze mit, denen wir 
das Folgende entnehmen: 

A. Kapitängehälter. 

Die endgültigen Monatsgehälter der Kapitäne vom 

1. bis 15. September 1923 (einschl.) betragen: 


al auf Dampfschiffen und Schiffen mit 
Hauptmotoren: 


. in der großen und mittleren Fahrt M. 1 404 000 000 


1 264 800 000 
1 047 000 000 


1 

2. in der Nord- und Ostseefahrt . . „ 

3. auf Fahrzeugen von 101-400 B.-R.-T. 
in allen Fahrten 
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b) auf Segelschiffen: 
1. über 1000 B.-R.-T. . ...... M. 1 404 000 000 
2. von 501—1000 B.-R.-T. ..... „ 1264 800 000 
3. von 101—500 B.-R.-T.. . ... . „ 1.047 000 000 


Diese Sätze gelten gleichzeitig als vorläufige 
Monatsgehälter vom 16. bis 30. September 1923 (einschl.) 


B. Monats-Heuersätze. 
(Vereinbart am 11. September 1923) 
für deutsche Seeschiffe über 100 B.-R -T. mit Ausnahme von 
Fischerei- und Bergungsfahrzeugen, Schleppern u. Leichern. 
Endgültig für die Zeit vom 1.—15. Sept. 1923 (einschl) 
Vorläufig für die Zeit vom 16.—30. Sept. 1923 (einschl.) 


IL Schiffsoffiziere. 
Seeschiffe vu 


Große u. mittl. Nord- u. Ost- Vi B-R 
1 Offizier des Fahıt seefahrt in allen Fahrten 
Decksdienstes M. 907 500 000 842 400 000 795 300 000 
2. do. „ 708000000 664 800 000 609 900 000 
3. do, „ 626400000 599 700 000 
4, do. „ 599700 000 
1. Offizier des Ma- 
schinendienstes , 1187 400 000 1079 400 000 863 100 000 
2. do. „ 795300000 730200000 681 000 000 
3. do „ 708000000 664 800 000 
4, do. » „ 626400 000 
Alleinoffiziere. ` 
Alleinoffizier des Decksdienstes . . . . . M. 886 800 000 
Alleinoffizier des Maschinendienstes . . . „ 1137 300 000 
Il. Deckspersonal -. 
1. Bootsleute und 1. Zimmerleute . . M. 562 800 000 
2. u. 3. Rootsleute und 2. u. 3. Zimmerleute . , 547 800 000 
Allein-Bootsleute und Allein-Zimmerleute „ 547 800 000 
Vergütung für Zimmerleute mit eig. Geschirr „ 19200 000 
Segelmacher. . . . ». 2.2 222202. „ 547 800 000 
Steurer (Quartiermeister) . . . .... . „ 533 100 000 
Vollmatrosen ............. „ 516 600 000 
Leichtmatrosen . .. : .: 2 22200. „ 238 500 000 
Jungmänner ¿ios 8 #4 „ 156 900 000 
Jungen = e 2a... Eat „ 99300 000 
IL Maschinenpersonal. 
Maschinen- und Elektrikerassistenten mit 
mindestens 1 Jahr Fahrzeit als Assistent, 
Maschinenunteroffiziere, Lagerhalter, 
Schmierer und Hilfskesselwárter . . . . M. 547 800 000 
Assistenten mit weniger als einem Jahr 
Fahrzeit als solcher. . . , . 2 ..... „ 488 700 000 
Heizer u. aone A eine A „ 516 600 000 
Heizer in atlant. Fahrt ......... „ 527 100 000 
Kohlenzieher . . .. .......... „ 476 700 009 
IV. Kóche und Stewards. 
Köche ......... M. 537 600-000 bis 567 000 000 
1. Stewards 1.—4. Jahr. . . „ 522 600 000 
5.—8. Jahr. . . , 547800 000 
9. und weiter. . „ 577500 000 
Stewards auf Passagierdampf. , 490 200 000 „ 516 600 000 
Kajütsstewardsa.Frachtdampf. „ 457 500 000 „ 485 700 000 
Alleinsteward. . . .... „ 457 500 000 „ 485 700 000 


Gelernte Schlachter oder 
Bäcker, die als solche oder 
als Kochmaaten fahren. . „ 457500000 „ 485 700 009 


Kochsmaaten, ungelernt und 


unbefahren . ....... „ 358 200 000 
Kochsmaaten n. einj. Fahrzeit „ 417 300 000 
Meßraumsteward ..... „ 278 400 000 „ 303 600 000 


Meßraumjungenu.Kochsjungen „ 99 300 000 

Das Verpflegungsgeld beträgt M. 14 000 000. Bei am- 
bulanter Krankenbehandlung, in Urlaubsfällen und falls 
nicht an Bord gekocht wird, M. 16 300 000. 


Für Ueberarbeit ist zu zahlen: 


A. Offiziere. 
1. Auf See. Für jeden Seetag . .... .» M. 5 700 04) 
2. Im Hafen für jede geleistete Ueberstunde „ 4000 000 
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B. Decks- und M aschinenperson al. Auslande gedeckt; ferner erwarben sie die Schiffe der 
Vollgrade ....... ele do «Dido e , M.3300 000 aufgelösten Staatsflotte; endlich kamen 468 000 t deut- 
Junggrade außer Jungen . . „0 e „ 1600000 schen Schiffraumes zur Verteilung. Dazu produzierte 


Jungen, Meßraumjungen und Kochsjungen - « 1400000 auch der Staat auf seinen Werften Handelsschiffe, um die 
C. Verpflegungs- und Bedienungspersonal 


Stewards (nicht Junggrade) auf Fracht- von Schiffen, so daß die Privatwerften davon den Scha- 
dampfern, auf Schiffen bis zu 15 Mann den hatten. Dieser Zustand dauert noch an. Hierzu 
Besatzung e u... M. 41 700 000 kommt der allgemeine Niedergang der Weltwirtschaft, 
do. mit über 15 Mann Besatzung . . . „ 62100 000 unter dem die Werftindustrie der ganzen Welt leidet, da 

Köche (nicht Junggrade) auf Frachtdampfern überall fertiger Schiffsraum aufliegt. Eine ganze Reihe 
auf Schiffen bis zu 15 Mann Besatzung „ 86100 000 yon den neuen Werften ist schon . eingegangen; andere 


do. mit über 15 Mann Besatzung `... „ 106 500 000 haben ihre Betriebe zusammengelegt; noch andere haben 
Funkerzulage. Auf Schiffen mit Funkbeamten M. 29 700 000 den Betrieb eingestellt oder bauen Lokomotiven oder 
ohne Funkbeamten . . e... .. .. . .« 59400000 Maschinen. Zur Abhilfe verlangen die Werften Staats- 


Multiplikatoren, die fiir die Aufrechnung der bedarf. Da 
Heuerrestguthaben aus vorhergehenden Monaten augen- f 
blicklich gültig sind: 


Januar .. .... - 5091,6 Juni WEE EE - -493,4 auf den Bahnen 40 Prozent billiger befördert, Dieser 
F ebruar ......, 2611,1 Juli `, .. e 133,4 Ausnahmetarif soll auf anderes Schiffbaumaterial ausge- 
März dE - 2611,1 August 1.—15, einschl. 11,5 dehnt werden, Der französische Schiffbau wird dadurch 
April dE 23713,9 August 1631. „ 7,0 nicht gerettet. Retten kann ihn nur vermehrter Bedarf 
Mäi........ 1356, September 1.—15. ,, 10 an Schiffen. Der tritt aber erst ein, wenn der Welthandel 


sich bessert. Eine solche Besserung ist aber ausgeschlos- 
Ungiinstige Lage der franzósischen Werttindustrie. sen, solange der franzósische Imperalismus sein Zer. 
Vor dem Kriege besaß Frankreich acht große Werften störungswerk in Mitteleuropa fortsetzt. 


für Motorboote und kleinere Fahrzeuge. Im Kriege wur- ' Frankreichs Handel mit Deutschland. Der Temps ver- 
den alle diese Betriebe für Rüstungszwecke in Anspruch öffentlicht eine Zusammenstellung über den auswärtigen 
genommen. Außerdem wurden von 1917 bis 1919 noch Handel Frankreichs in den ersten 7 Monaten des Jahres 
neue große Werften in Betrieb gesetzt. Der Schiffbau für 1923. Daraus ergibt sich, daß die französische Einfuhr 
Friedenszwecke trat ganz hinter die Kriegsbedürfnisse aus Deutschland in 1000 Franken 436 954 gegen 761 045 
zurück, während anderswo, namentlich in den nordischen im gleichen Zeitraum des Vorjahres, die Ausfuhr nach 
Ländern und in der Union massenhaft Handelsschiffe ge- Deutschland 580—702 gegen 1103000 im gleichen Zeit. 
baut wurden. Erst 1918 begann in Frankreich wieder der raum des Vorjahres betrug. 


Bau von Handelsschiffen; aber die erwarteten Massenauf- — 
träge blieben aus. Die französischen Reeder hatten ihre Bestand der schwedischen Handelsflotte am 1. August 
Verluste im, U-Boot-Kriege durch zahlreiche Käufe im 1923, Die schwedische Handelsflotte hat zufolge Bärsen 
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im Juli nur geringe Veränderungen erfahren. Es sind ins- 
gesamt 7 Schiffe hinzugekommen, aber die Tonnage hat 
sich nur um 968 B.-R.-T. vermehrt. Die Motorschiffe 
haben den größten Zugang — 13 Schiffe von zusammen 
1017 B.-R.-T. — aufzuweisen. Die Zahl der Segelschiffe 
verminderte sich um 6 bei einer Tonnageabnahme um 49t. 
Ende Juli bestand die schwedische Handelsflotte aus 1270 
Dampfschiffen von 955993 B.-R.-T., 266 Motorschiffen 
von 226 017 B.-R.-T. sowie 788 Segelschiffen von zusam- 
men 100 415 B.-R.-T. 


m en 


Vom amerikanischen Eisenmarkt. Das amerikanische 
Fachblatt Iron Trade Review, Cleveland, Ohio, kabelt 
über die Lage des amerikanischen Eisen- und Stahlmark- 
tes: Die August-Roheisenproduktion betrug 3442000 t 
gegen 3684000 t im Juli und ist seit Februar die nie- 
drigste Ziffer. 273 Hochöfen sind unter Feuer, 50 weniger 
als im Juni. Der Streik in den Anthrazit-Kohlengruben 
hat den Markt nur wenig berührt. GieBereikoks stieg um 
1 bis 2 Dollar. In der Hochofenindustrie wurde die Wir- 
kung durch Ausblasen von Hochöfen wieder ausgeglichen. 
Der Stahlmarkt bessert sich, die einlaufenden Anfragen 
lassen für den Herbst ein lebhafteres Geschäft erwarten. 


Sowohl der Stahltrust als auch die unabhängigen Werke. 


haben die Preise für Fein- und Weißbleche für das letzte 
Vierteljahr unverändert gelassen. Der Preis beträgt für 
Weißbleche 5,50 Dollar für die 100-Pfund-Kiste. Roheisen 
wird bei ruhiger Marktlage lebhafter gekauft. Britisches 
Roheisen mit niedrigem Phosphorgehalt wird mit 28,50 
Dollar einschließlich Zoll angeboten und hält sich unter 
den amerikanischen Notierungen. Der Ferromanganpreis 
ermäßigte sich um 5 Dollar. Die Eisenbahn bestellte 
über 350 000 t Schienen zur Lieferung im nächsten Jahr. 


Die mexikanische Petroleumaustuhr im aria Halb- 
jahr 1923. Die mexikanische Petroleumausfuhr im ersten 
Halbjahr 1923 stellt sich auf 70980 227 Faß gegenüber 
196 153 443 Faß im gleichen Zeitraum des Vorjahres, hat 
sich somit um 35173416 Faß verringert. Da viele im 


ersten Halbjahr stillgelegten Betriebe ihre Arbeit wieder 


aufgenommen und zahlreiche neue erfolgreiche Bohrungen 
stattgefunden haben, ist mit einer bedeutenden Zunahme 
der Produktion und damit der Ausfuhr für das zweite 
Halbjahr zu rechnen. 
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Wirtschaftliche Nachrichten 


aus Handel und Industrie 


Die Dockkonstruktionstirma Philipp von Klitzing ist, 
wie wir kürzlich berichteten, in den Besitz der Gutehoff- 
nungshütte bzw. ihrer Konzernwerke: Deutsche Werft, 
Hamburg, und Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg über- 
gegangen. Die Firma wird in unveränderter Weise unter 
der Firma Dockbau Philipp von Klitzing, 
Hamburg, Alsterdamm 17, weitergeführt, die nun- 
mehr in die Lage versetzt ist, über den Rahmen ihres 
bisherigen Tätigkeitsfeldes hinaus, ganze Lieferungen 
aller in ihr Sondergebiet fallenden Arbeiten für eigene 
Rechnung zu übernehmen und auszuführen. 


Bücherbesprechungen 


Entwurf und Einrichtung von Handelsschitien. Von Dipl.- 


Ing. Prof. Dr. Heinrich Herner. Dritte, vermehrte und 
erweiterte Auflage. Leipzig 1923, Dr. Max Jänecke, 
Verlagsbuchhandlung. 


Die mit großem Interesse erwartete neue Auflage des 
seit einiger Zeit vergriffenen Werkes ist in allen Ab- 


Verlag: Deutsche Verlagswerke G.m.b. H, Berlin C 2. Van weni) SE den redaktionellen Teil: Dr.-Ia 
fü ruc 


ür den Anzeigenteil: Fried. Kleiber, Berlin Steglitz 
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schnitten wesentlich ergänzt und zeigt die Eigenart und 
Selbständigkeit der Arbeiten des Verfassers in hohem 
Maße. Viele seiner Berechnungen und Konstruktions- 
verfahren sind ja längst in der Praxis eingegangen und 
auch von anderen Lehrbüchern übernommen, aber es 
interessiert doch immer wieder, wie Herner in der Er- 


‚fassung und Darstellung neuer Probleme seine eigenen 


Wege geht, die allen verständlich werden. Deshalb wird 
auch die neue Auflage dieses bewährten Werkes sowohl. 
den Konstrukteur wie auch dem Lernenden gleich unent- 
behrlich werden. Das Buch bringt nach einer Einleitung 
über die Geschichte des Handelsschiffbaues und die Ent- 
wicklung der Decksaufbauten im ersten Abschnitt die 
Entwurfsrechnung, die durch zahlreiche Beispiele erläu- 
tert wird. Der zweite Abschnitt behandelt die Einrich- 
tung und Ausrüstung der Schiffe in den Kapiteln Lade- 
und Stauvorrichtungen, Schleppgeschirr, Bootslagerung 
und Aussetzung, Ankergeschirr, Lenz-, Ballast-, Feuer- 
lösch-, Trinkwasser- und Spüleinrichtungen, Lüftungs-, 
Kühl- und Heizungsanlagen, Geländer und Sonnensegel, 
Tauwerk, Innere Einrichtung, Einrichtung und Takelung 
der Segelschiffe. Der dritte Abschnitt ist der Schiffs- 
vermessung gewidmet und der vierte bringt gesetztliche 
und andere Vorschriften. Weiter sind im Anhang bei- 
gegeben die Entwiirfe eines Kiisten-Fracht- und Passa- 
gierdamplers, einer Fáhre und eines Dreimast-Topsegel- 
schoners. 363 Abbildungen und 11 Tafeln erleichtern das 
Verstándnis des Textes, klarer Druck und ansprechende 
EE gesellen sich zu den inneren Vorzügen des 
erkes 


Maschinen-Taschenbuch. Leichtverstándlich und unter 
Mitwirkung bewährter Fachleute herausgegeben von 


W. Müller, berat. Ingenieur, Stuttgart 1923, Verlag 
Dieck & Co., Halbleinenband in Taschenformat. Grund- 
preis 4,80 M. 


Es ist ein äußerst praktischer Ratgeber für das ganze 
Maschinenwesen, den der fachgewandte beratende In- 
genieur W. Müller unter Mitwirkung bewährter anderer 
Fachleute hier geschaffen hat. Das Buch hat über 
400 Seiten Umfang und viele Erläuterungsbilder. Jeder, 
der mit dem Bau, der Wartung oder Prüfung von Ma- 
schinen zu tun hat, findet darin, was er wissen will und 
muß. Wertvolle Winke aus der Praxis! Uebermittlung 
der notwendigsten theoretischen Kenntnisse! Kurz ge- 
sagt: Ein Berater bei der täglichen Arbeit, der selbst 
dem einfachsten Arbeiter die Möglichkeit gibt, sich am 
Maschinenwesen auszubilden und zu vervollkommnern. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Fried. 
Krupp Akt.- Ges. Grusonwerk, Magdeburg, betr. 
„Scheren”, worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam 
machen. 


INHALT: 


Dampfistrahlpumpe und Wasserstrahlpumpe bei 
Kondensationsanlagen. Von Dr. ng. L.Heuser 


und Ing. K. Finzel . e 785 
Mitteilungen aus dem Versuchswasen im Schiffbau 791 
Der Vortrieb von Schiffen und Flugzeugen. von 
G. Knäpper, Ingenieur, Dortmund . : 79 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . 793 
Auszüge und Berichte e 795 
Die Vortráge bei der Frühjahrstagung 1923 der 
Institution of Naval Architects (Fortsetzung) 795 
Patent-Bericht . . . . . 2 2 2 2 2 2 2 o o 798 
Preis-Berichte . d 798 
Nachrichten aus der Schifibau-Industrie 799 
Schiffbau und Schiffahrt . La e 79 
Verschiedenes. . . , +. 801 
Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie . . nen. 804 
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1659-982 


Droop & Rein, Bielefeld ' 


Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengießerei 


MODELL E38a mit wanderndem Bohrkopf, Änderung der Schaltstárke und Schaltrichtung, sowie maschineller Schnellverstellung vom 


Stand des Arbeiters aus, Selbstgang der Werkzeuge auch in radialer Richtung vom Hauptschaltwerk aus. 


Zyünder-Bohrmaschinen 


mit wanderndem Bohrkopf oder wandernder Bohrstange. 
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Die Mascinen be Hlubfahrzeuge 
und der kleineren Seeschifte, 
deren Kessel und Hilfsmaschinen 


von Oberingenieur 


SIEGBERT WELSCH 
HAMBURG 


316 Seiten mit zahlreichen Abbildungen und Tafeln 
Preis in Halbleinen gebunden Mk. 4.—*), broschiert Mk. 3,50*) 


H 


D: hier angezeigte Buch ist aus der Erwägung entstanden, dab 
über den Bau solher Anlagen bisher wenig veröffentlicht ist. 
Da aber jetzt infolge der Notwendigkeit, die Wasserstraben 
mehr als bisher zum Fradtendienst heranzuziehen, eine große 
Anzahl von Fiußfahrzeugen, Hafenschleppern, Seeschleppern use, 
gebaut werden müssen, wird es jedem Beteiligten äußerst willkommen 
sein. UnterW eglassung aller nicht unbedingt erforderlichen theoretischen 
Erörterungen wird von den bisher gebauten Mascinenanlagen, ihrer 
Wirkungsweise und ihrer Berechnung eine leichtverständlihe Übersicht 
gegeben. Es wird aber auch weiterhin gezeigt, welche neuen Wege 
zur Erzielung größter Wirtschaftlihkeit sih beim Bau neuer Anlagen 
einschlagen lassen und in welcher Weise alte, vorhandene Anlagen 
wirtschaftlih zu gestalten sind. Durch das Entgegenkommen einer 
Anzahl maßgebender Firmen war es möglih, den Text durch 
Beigabe wertvoller Abbildungen und Tabellen ausgeführter und 
bewährter Anlagen wirksam zu unterstützen. So kann das Bud 
dem Lernenden ein wertvoller Leitfaden, dem Büro- und 
Betriebsbeamten ein Nadschlagebuh sein und den Reedereien, 
dem Sdiffsfúhrer, dem Maschinisten usw. zur Orientierung dienen. 
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°) Diese Grundzahlen sind zu multiplizieren mit der vom Börsenverein der deutschen 
Buchhändler festgesetzten Schlüsselzahl . 
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Zu beziehen durh jede Buchhandlung und den Verlag der Zeitschrift 
| „Schiffbau“, Berlin C 2, Breite Straße 8/9 


H AER 
EE E 
H H t 


u 


e A atia e Anpa te ii t: 
r . 1 
Si il Ile EC vE 


! 


A 


oi e 


EE EEE TED EL DEEE EEE TEILTE) 


| 

SEREREBBBBRNENBENENEBBBEBBBEREBBRRRENERHRNINENENEERRRERRRRRENENE | ( ` ` 
NUN EEE TATAE d ` 
CEET ECK DAA AAA AA ADOOS Sé 


4 e: 


1923 SCHIFFBAU Nr. 51/52 


NULL a EEA 
N MASCHINENFABRIK AUGSBURG / NURNBERG - A: G* 


N 
A 
A 
\ \ 
\ 
AAA 
R u, 
PR 
D s 


AN 

A \ pare ` 

WN - H a 

NN ai . 

N BN 

WW er A 
a y NV 

VW NON 

N d N WN 

Ñ f INN d 

N d LEN H 

A d E \ 


AM) k 
AN 

N O 

AN 

WA A d VW 

AN i N N 0 

\ .. \ ke 
\\ S VW 3 
N y nn 

e Mi ng > 4 
\ A # x P 


\ 
e, AN 


WÄIT 


NIN 
$ $ E A Së i WWW 


UNA AA, g ` 
WA MAMMA WA D . Cadh "em " "A "Max et 
VE ` kd e e 


AATA CADA 
AA VALLA VD 
A VILLEN DILL 
A 
WANN Arras 
veyrqlrs? 


an 
A VA 


Aur rta nal 


W A A 
A o E a è 
\ ` a e e ¿N 


\ 

\ für Schiffbau und Schiffsverkehr: Schwerlastkrane, Hellingturm- 

WN drehkrane, Laufkrane f. Hellinggeriiste, Schwimmkrane, Hafendreh. N 

WN krane, Werkstätten- u. Lagerplatzkrane, Verladebrücken, Kipper 

N  fürEisenbahnwagen, Drehscheiben, Schiebebúhnen, Spille, Aufzüge \ 
Näheres Drucksache S.B.07 B27 \ 
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SCHIFFBAU 


von Aufsätzen der 
Zeitschrift „Schiffbau“ 
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v. Bruckhoff, Eine neue Formel für Schleppversuche. 
(Preis M. 1.25.) 


Deutsche Werft, Hamburg, Einschrauben-Motortank- 
schiffe ‚Julius Schindler‘ u.,,Ossag” (Preis M. 1.50.) 


— Doppelschrauben-Motorfrachtschiffe „Isis“ u. „Osiris“ 
(Preis M. 3.—). 


Obering. Dipl.-Ing. Erbach und G. Schulze, Ver- 
steifte Schotte ohne Knieblehe. Eine neue Schott- 
bauart. (Preis M. 1.25.) 


Prof. O. Flamm, Geh. Regierungsrat, Sicherheits- 
einrichtung für den Oelvorrat an Bord von Motor- 
schiffen. (Preis M. 1.25.) 


—  Dienstfahrzeug 
Station auf Helgoland. (Preis M. 1.25) 


Dr.-Ing. Fr. Gebers, Die Schiffbautechnische Versuchs- 
anstalt in Wien, (Preis M. 1.50.) 


— Das Aehnlichkeitsgesetz für den Flächenwidersiand 
im Wasser geradlinig fortbewegter, politierter 
Platten. (PreisM. 2.—.) 


W.Gutacker, Hebung des amerikanischen Kriegsschiffes 
„Maine“ im Hafen von Havanna. (Preis M. 1.25.) 

Prof. Dr.-Ing. Gümbel, Ueber eine internationale 
Sprache im Schiffbau. (Preis M. 1.25.) 

— Die elastische Linie dünner Stäbe. (Preis M.1.25.) 

— Die maschinellen Anlagen an Bord von Handels- 
schiffen. (Preis M. 1.25.) 

Dr.-Ing. Conrad Harmsen, Ueber die Grundlagen 
der Nautik des Luftmeeres, (Preis M. 2.—.) 
Dr.-Ing. Horn, Festigkeitsverháltnis eines beliebig be- 
lastenden Ringes oder Stabzuges, untersucht im 
Anhalt an die Knotenkreistheorie von Marbec. 

(Preis M, 1.25.) 

Franz Judaschke, Der Aufbau der Handelsflotte und 
die Vermessungsfrage. (Preis M. 1.25.) 

Dr. Ing. Marcell Klein, Grundlagen zu einer Dynamik 
der Unterwasserfahrt. (Preis M. 2.—-) 

Reg.- und Baurat H Krey, Fahrt der Schiffe auf 
beschränktem Wasser. (Preis M. 1.50.) 

Obering. Kühne, Betrachtungen über Schiffshilfs- 
maschinen. (Preis M. 1.25.) 

Prof. Otto Lienau, Die Beanspruchung schwerer 
Decunterzüge bei wechselnder Spannweite be- 
nachbarter Felder. (Preis M. 1.25.) 

Dipl.-Ing. Franz Mathias, Untersuchungen über den 
Druck und Druckmittelpunkt lotrechter Platten, die 
recht- und spitzwinkelig zur Fahrtrichtung durch 
Wasser geschleppt werden. (Preis M, 1.50) 


tür die Königlihe Biologische 


Karl Meller, Die Elektrizität im Werftbetrieb. (Preis 
M. 1.25.) 

Josef Melnik, Hygiene und Bequemlichkeit an Bord 
der großen Passagierdampfer. (Preis M. 1.25.) 

Prof. Walter Mentz, Deutscher Schiffsmaschinenbau. 
(Preis M. 2.—.) i g : 

—  Schiffsösimascinen. (Preis M. 2.—.) 

Moderne deutsche Werkzeugmaschinen im Schiff- 
bau. (Preis M. 1.—.) 

Die Motorfischkutter - Neubauten der Pommern- 
Werft Swinemünde. (Preis M. 1.25.) 

Dr.-Ing. A. Paul, In welcher Zeit amortisiert sich eine 
Maschine? (Preis M. 0.50.) 

Ferdinand Peiersen, Der Wiederaufbau unserer 
Volkswir tschaft, Die Zukunft unserer Reichswerfien. 
(Preis M. 1.25.) 

Dr.-Ing. Praetorius, Beitrag zur Geschichte der Ent- 
wicklung der Feuerung mit flüssigen Brennstoffen 
auf Schiffen. (Preis M. 1.25.) 

— Ueber das Anlassen und Umsteuern von Schiffs- 
verbrennungskraftmaschinen mit Hilfe von Druc- 
luftturbinen. (Preis M. 2.—.) 

Dr.-Ing. Schaffran, Modellversuhe und Probefahrt- 
ergebnisse der Monopolschlepper des Rhein- 
Weser-Kanals. (Preis M. 3.—.) 

— Systematische Versuche mit Handelsschiffsmodellen. 
L und Il. Teil. (Preis je M. 3.—.) 


Dipl.-Ing. H. Schlatter, Fried. Krupp A.-G., Germania- 
werft, Kiel- Gaarden, Das Kastentransportschiff. 
(Preis Mk. 1.50). 

Dr.-Ing. Reinhold Schmidt, Ein Schiffbautechnischer 
kritischer Beitrag zur Vermessungsfrage, (Preis 
M. 1.25.) 

W. Schrader, Schifisaufschleppvorrichtung in Siral- 
sund-Hafen. (Preis M. 1.25.) 

Bauoberinspektor Alfred Schwarz, Beitrag zur 
rechnerischen Lösung einer Anzahl von Problemen 
der Flubschiffahrt. (Preis M, 2.—.) 

Schiffbau-Ing. Stellter, Die Entwicklung der deutschen 
Schiffbau-Industrie. (Preis M. 1.25.) 

$Schulschiff Motorsegler „Großherzog Friedrich 
August‘. (Preis M. 1.25.) 

Oskar Teubert, Die Deutsche Binnenscitfahrt von 
1888—1913. (Preis M. 1.25.) 

Dr.-Ing. W. Thele, Die Hamburgischen Eisenbahn- 
fährschiffe. (Preis M. 1.25.) 

Carl Züblin, Die Kesselanlage des englischen Kreuzers 
„Roxburgh“. (Preis M, 1.25.) 

— Niclausse-Kessel (Preis M. 2.—). 


Die angegebenen Preise sind mit der Schlüsselzahl des Börsenvereins für den deutschen Buchhandel zu multiplizieren. 
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Zu beziehen gegen vorherige Einsendung des Betrages und Portos vom 


Verlag der Zeitschrift ‚Schiffbau‘ 


Berlin C 2, Breite Straße 8-9 
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Waggon- u. Maschinenbau Aktiengesellschaft Görlitz 


Abtellung: Maschinenbau Görlitz 


GMA-SCHIFFSMASCHINEN 


GMA-Dampfmaschinen 
und 
E] 
= GMA-Dieselmotoren 
Y» | 


ie y A) qu 


für Schiffsantrieb und als 
Bordhilfsmaschinen 


MUNG O e 


Ernsthafte Interessenten wollen unsere Sonderdruoksachen verlangen 
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Stuhlwerk Becker A.-G. 


Kugelsian Dë, WILLICH 
Kugellagerstahl 
Werkzeugstahl 


Schnellarbeitsstahl 
Baustahl, Walzdraht (Rhid.) 
Dynamo- und Transform.-Bleche 


Blócke, Knúppel und Platinen 
aus 


Hochwertigen Edelstáhlen 


"Nr. 51/52 SCHIFFBAU 


C. Fr. Duncker € Co. 


Inh.: L. Dittmers 


HAMBURG 


Admiralitätstraße Nr. 33/34 — Boltenhof 
Fernsprecher: Alster 2597 


ATLAS-WERKE 


AKTIENGESELLSCHAFT 


HAMBURG - STETTIN 


liefern 


Deutsche Materialien 


unter den gesetzlich geschützten Bezeichnungen: 


„Tenax'i„ Zement, 

„Ferrold‘‘. Bitum-Emallle, 

„Tenax‘“‘.Lösung, (schwarz und grau, Viadukt 
Solution), 

„tenax-Zement-Spezial‘‘ (säure-, alkalien- 
und brennölbeständig), 

„isolationsfarbe Tenax‘ (für Ölbunker und 
Akkumulatorenräume), 

„tenax‘‘.Kalfaterleim, 

en (hitzebeständiger Belag, bester Rost- 


schutz für Kesselfundamente und der Tank- 
decke im Kesselraum), 


und übernehmen gleichzeitig die Ausführung sämt- 
licher Konservierungs- und Anstricharbeiten mit 
den obenbezeichneten Materialien auf Schiffen, 
Pontons, Dockbauten, Schleusentoren und sonstigen 

eisernen ‚Behältern und Bauten. 


Hilfsmaschinen 
Sicherheits- 
Einrichtungen 
Fracht- und 


Passagierdampfer 
jeder Bauart und Größe 


MASCHINENFABRIK GIESSEREIEN/SCHIFFBAU | 


SEENEN SEENEN 


` Maschinen, Werkzeuge, Materialien 
und Weritanlagen für Holland 
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14-tägige Zeitschrift für Schiffbau und Schiffahrt, Organ der „Vereeniging van Technici op Scheepvaartgebied® 
und des „Nationaal Technisch Scheepvaartkundig Museum“. Probenummer kostenlos. Verlangen Sie Anzeigentarif, + 
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TRAGBARE FAHRBARES STATIONARE 
Spritz- u. Gießapparate verschieden- | Universalgerät, System Perkeo (100-400 | Schaumlöschanlagen, System Perkeo, 
ster Größe; Spezialtypen für Luxus- | Ltr Inhalt); von oßindustrie u. Feuer- | für Tanks, Lagereien, Raffinerien, für 
und Lastautos. wehr glänzend anerkannt u. bevorzugt. | alle feuergefährdeten Industrien. 
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Pichard Weber & Co! 


PRAZISIONS-WERKZEUG-u.MASCHINEN- FABRIK, 
Berlin- O 20. + KoftbuferUfer: 41. 
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Angebote und Gesuche |i 
1 Róhrenkessel 


für Braunkohlenfeuerung, ca. 100—200 qm Heizfläche, zu 
kauien gesucht. Ausführliche Angebote unter A. S. 328 
an Rudoli Mosse, Magdeburg, erbeten. 


Größere Partien 


la verzinkte Stahldrahiseile 


in den Stárken von 3—30mm Durchmesser in langen Trossen hat 
weit unter Tagespreis abzugeben 


BERNHARD SCHMEDING, HAMBURG 9, Vorsetzen 8 


Fernsprecher: Hansa 4827 


Maschinenbau-Ingenieur 


von größerer Werft zur Beate ifung von Vorkalkulationen und 

Offerten für sofort gesucht. s werden nur Bewerber, die 

Tätigkeit auf diesem Gebiete nachweisen können, berücksichtigt. 

Angebote mit Zeugnisabschriften, Lebenslauf, Referenzen, Licht- 

bild und frühestem Eintrittstermin erbeten unter M. 4354 an 
Ala Haasenstein & Vogler, Berlin W 35. 


jed Dig auf dem Tonnenleger „D. Friesland“ UE CDA nte gebrauchte, 
edoch gut A e estehend aus 
erhaltene Bordfunkanlage, einer Sendevor- 
richtung und einem Empfänger, soll verkauft werden. Die An- 
lage eignet sich besonders für Lehrzwecke. — Weitere Unterlagen 
können, soweit der Vorrat reicht, vom Wasserbauamt gegen porto- 
freie Einsendung von 150 009 M. bezogen werden oder auf dem 
Büro des Bauamts eingesehen werden. Auch kann eine Besich- 
tigung der auge jederzeit nach vorheriger Anmeldung erfolgen. 

erschlossene Angebote mit entsprechender Aufschrift sind zur 
Ero tnung am Mittwoch, den 26. Sept., vorm. 11 Uhr, einzureichen. 

Emden, 6. Sept. 1923. Preuß. Wasserbsuamt. 


Es wird gebeten, 


Bewerbungsschreiben und 
anderen Ängeboten nicht die Zeuguisse oder andere 
Urkunden selbst, sondern nur Abschrliten beizulegen. 


Vereidefer Makler 
zum An- und Verkauf von Schiffen 


Schiffstaxator und Aukfionafor 
Vermitlung von Neubaufen 


Fernsprecher: 


Pierot-Rofferdam - aller Art 
nade on fr saar usa ross A | | Gebr. Timmerbell 
ndix: Scofts 10 er Edif.: A.B.C. Ser Edit. Metallwarenfabrik 


` f Wetíkins & A 
Codes: (A. B.C. Oo, Bd 


Durch ihre weite Verbreitung in allen Schiffbau u. Schiffahrt 
treibenden Ländern der Weit eignet sich die Zeitschrift. 


SCHIFFBAU 


in vorzüglichster Weise fir 


SCHIFFBAU 


e ORTE ass EEE EL TE EEE T TC CT TE TEE CT TE TE TC TR cross. CEA 
| : ; 
D D 
. D 
D D 
LU D 
D e 
a D 
D a 
LU D 
D D 
a D 
e . 
. D 
D H 


. (9 Letter) Benley's Complete Phrase. 


Stellen-Angebote 


haben schnellsten Er- 
folg in der in allen 
Fachkreisen gelesenen 


Zeitschrift „Schiffbau“ 


schifto-Beschldge, Laternen, 
Ausrüstungen 


nach M. N. A. Normen 
liefert 


FritzW.L.Basch 
Wlan it — Bee ON 


| Triebwerke 


San 


e sucht Stelle. Honorar wird e 
nicht beansprucht. Schrei- ( 
e ben unter A. E. M. an e 
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Kauschen 


A A O 
Telegr.Adresse : 


Schwelm, Westfalen 15 


A Tu 
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Verlangen sie deshalb ausführl. Anzeigen- 
Angebote von der Werbe - Abteilung der 


Zeitschrift ,„‚schiffbau“ 


BERLIN C 2, Breite Straße 8-9 


Export-Anzelgen sir 
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Anker wa Ketten 


grober Lagerbestand 


An- und Verkauf, Reparatur, 
Herstellung 


Sonderfabrik für Schiffshilfsmafhinen 
jeder Art 


Eigene Prüfanstalf "Sangfpills, Ladewinden und Anters 


winden, Steuereinrichfungen 


Duplexpumpen, Eurbelpumpen 
fowie Stonespumpen 
Anferft preiswert infolge von Reihenanfertigung 


® ` e Gute, kräftige Bauart, 
Schiffs e Sdhmiede vorzüglihe Arbeitsausführung 
Alle gangbaren Arten liefern wie 
Herstellung von Ladegeschirren fofort ab Zager. 
Spannschrauben, Geländerstützen usw. N 
Wenden Sie sich an Wenke 
AKTIENGESELLSCHAFT 
H. W. Böhmer & Co., Hamburg 8 WERK FRIEDRICHSORT 


Gr. Reichenstraße 63 S 


nach Germanisch, Britisch-Lloyd, Bureau-Veritas 


gp BRENN/TOFFE 


Doppelstánder- 
Dampfhämmer 


Lufthämmer 


Ueber 
11000 Arbeiter und 
Beamte in den 
Werken Chemnitz 
und Dresden 


IRA 


GRAETZIN GEJELLICHAFT || 
ÚR KRAFTMA/CHINENTEILE: | (e HEREREET 


BERLIN 0.36 ELJEN/TR 90-96 ¡CH Be 24 Ka 
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SCHIFFBAU-MATERIAL AUS 
NAHTIOSEN MANNESMANNROHREN: 


E 

= 

= 

E 

e KESSELRSHREN FOR ALLE SYSTEME ::DAMPF. 
m ROHREN .: BOOTSDAVITS :: LADEBAUME:: 
e DECKSTUTZEN :-: GAFFELN ` RAAEN::: 
| 
~ 
B 
B 
Z 
= 
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SPIEREN >: WANTENSCHRAUBEN an 


MANNESMANNROHREN= 
WERKE :; DUSSELDORF. 


CASETA, gier gGeggrg . amnovt O 09. 
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Deutsch-Luxemburgische - 
Bergwerks-und Hüffen Akí-Ges. 


2 Dorímunder Union Dorímund 
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DEUTSCHE SCHIFFSEINRICHTUNGS-ACTIEN-GESELLSCHAFT 


früher SCHIFFSBAUTECHNISCHES BURO G. M. B. H, 
m2. HAMBURG 3, Wexstr. 18 
Montage. / Innenausbau / Bootsbau / Reparaturen 


Tel. -Adr.: Schiffsmontage 
a 


A.-G. fúr elektr. Heizeinrichtungen 


FRANKFURT a. M.-West 


Elektr. Heiz- u. Kochgeräte für Schiffe, insbe- 
i sondere elektr. Herde, Kochkessel, en Brat- 
1 u. Backöfen, Toastófen, Heiz- 
und Wármplatten, Katiee- 
maschinen, Milchwärmer, 
Speisenwärmer, Brenn- 
scherenwärmer, Wasser- Di 
sl] kocher, Kabinen - Heizófen. | 


S SCH IFFS-MOTOR EN: 
& f ROHÖL -GLÜHKOPF ] 
WE $ MOTOR-LADE-.NETZWINDEN 
Preislisten und Sonder- 
angebote auf Wunsch 

= Speisenwärmer 


UI) Vert 
| Hamburg: DÖRNER, JENTZEN: &Co. ep KI. Reichenstr. 21/23 
Danzig: ERNST MEYER, Sandgrube 


y W Us 
bis 25 kg Stückgewicht = = 
Schrauben bis 5 Stärke |; | = = 
Gesenkschmiedestücke = = 
E. Niederstebruch = = 
Plettenberg I. W. = = 
Telephon 70 Gegründet 1906 = = 
SSES E NAUTISCHE | 
ERICH HINRICHSEN & Co. | £ INSTRUMENTE E 
HAMBURG -STEINWARDER = uo AUSRUSTUNGEN Für = 
e = SEESCHIFFE = 
= U.VACHTEN = 
| e 

| ASKANIAWERKE - 


DESSAU BERLIN-FRIEDENAU WIEN 


RETTUNGSBOOTE 
IN HOLZ UND EISEN | 


BARKASSEN | * 
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' gemeinen Zeitung: „ 


SCHIFFBAU 


VIVAS Gebei Ce eeh Zei NE 


Wie urteilt die Presse über 


? „Schiffs-Aesthetik“ 


Die Schönheit des Schiffes in alter und neuer Zeit 
vom technischen und künstlerischen Standpunkt, von 


CHRISTOPH VOIGT 
Mit Titelkunstblatt und 101 Bildern im Text / Elegant gebunden 5,— Mark*) 


Vizeadmiral Hollweg in der Deutschen All- 
. Das Buch in die Hand 
zu nehmen, ist eine Freude. Nur jemand, der 
selbst im Innersten künstlerisch empfindet, konnte 
dies Buch schreiben, das für Kenner und Laien 
zu lesen ein Genuß ist. 


F. Judaschke in der Schiffahrt - Zeitung: 
n... Das Werk erscheint durchaus EE in 
weiten Kreisen künstlerisches Verständnis zu 
wecken und die Liebe zu Schiff und Seefahrt 
in unserem Volke wachzuhalten.” 


Kapitän z. S. v. Waldeyer- Hartz in der Marine- 
Rundschau: „Die Ausstattung macht das Buch 
zu einem trefflichen Geschenkwerk. Es ist in 
besonderem Maße dazu angetan, die Liebe zur 
See fördern zu helfen.” 


Vossische Zeitung: „Das geschmackvoll ius 


gestattete Werk bringt viele Illustrationen, die 
die Lektüre des spannend geschriebenen Textes 
auch für den Nichtfachmann zu einem belehren- 
den und bereichernden Vergnügen machen.” 


Der Segelsport: „Wir können das aller Not 
der Zeit zum Trotz ebenso glänzend ausgestattete 
wie geschriebene Werk .. . nur aufs : wärmste 
empfehlen. Insbesondere dürfte es als Regatta- 
preis bei allen öffentlichen und internen Ver- 
anstaltungen in Frage kommen.“ 


Studienrat Dr. Kügler in der Täglichen Rund- 
schau: „...Da wird dies wundervolle Buch 
fördernd eingreifen, um die Liebe zu Meer und 
Schiff zu verbreiten. Das Buch sollte in den 
Händen unserer gebildeten Jugend recht oft zu 
finden sein.” 


Freg.-Kapitän v. Stosch in der M. O. V.: „Das 
Barockschift, die niederländische oder kurbran- 
denburgische Segelfregatte bildet den Höhepunkt 
dieses Buches, das eigentlich, auch schon der 
ena halber, in jedes Marineoffiziershaus 
gehört.” 


Velhagen & Klasings Monatshefte: „Das Buch 
ist ... eine anregende und höchst dankenswerte 
Leistung.” 


Nautische Rundschau, Hamburg: „Sowohl 
der Verfasser als auch der Verlag haben sich 
durch Herausgabe dieser Neuheit auf dem Gebiet 
der Schiffahrtsliteratur ein nationales Verdienst 
erworben, und das Werk selbst wird den auf- 
richtigsten Beifall aller Bibliophilen finden und 
die Zierde einer jeden Bibliothek bilden.” 

Dr. Albrecht in der Hansa, Deutsche Nautische 
Zeitschrift: „...so gebührt ihm (dem Verfasser) 
dafür der ganz besondere Dank aller Schiffbauer, 
die leider nur selten Muße haben, diese Seiten 
ihres Berufes zu pflegen. Voigt beherrscht das 
Gebiet völlig und bietet eine Fülle von Material 
in ansprechendster Form.” 


V.D.I.-Nachrichten: „Das Buch ist ein in- 


teressanter Versuch, an einem besonders prág- . 


'ñanten Beispiel die Schönheit des ‚technischen 
Erzeugnisses aufzuzeigen.“ 


Deutsche Kunst und Dekoration, Al: Koch, 
Darmstadt: ..Das hohe Lied auf die Schiffe alter 
und neuer Zeit ... ist mit so viel Sachliebe 
und Sachkenntnis durchsetzt, daß ihm mit 
Wohlgefallen lauschen darf." 


Shipbuilding: € Shipping Röcerd: „w... the 
publication is unique; and the author is undoub- 
tedly to be congratulated on the preparation of 
a work which contains such a happy combina- 
tion of art, science and philosophy.” 


The Syren € Shipping illustrated: „This is 
certainly a work upon which the author is to 
be congratulated.” 


Het Schip, Amsterdam: „Het lezen van deze 
zonderlinge hoofdstucken is eene aangename 
afwisseling in dezen voor den scheepsbouw 
somberen tijd en ... bevel ik dit boek gaarne 
ter lezing aan.” i i | 


The Mariners Mirror: „It (the book) is well 
worth having. It is interesting to see, what a 
number of modern models of old ships appear 
to be produced in Germany, and what a re- 
markably high standard of knowledge and 
workmanship they show.“ 


Die Bedeutung des Werkes ist damit gekennzeichnet 


Bestellungen nehmen entgegen alle Buchhandlungen und der Verlag 


Zeitschrift „SCHIFFBAU“ 


Beriin C2, Breite Siraße 8- 9 


*) Dieser Betrag ist zu multiplizieren mit des Schlüsselzahl des Börsenvereins für den Deutschen Buchhandel 
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Danziger Bunker-Kontor G.m.b.H. 


Telegramm-Adresse: DABUKO- DANZIG 
SA Kontor: Danzig, Ankerschmiedegasse 16-17 x 
Fernsprecher: Nummer 207, 817 und 6831 
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WERBE-ABTEILUNG DES$SCHIFFBAU«- BERLIN C2 


BEILAGE 


finden in der „ZEITSCHRIFT SCHIFFBAU** 
‚sachgemäße und weiteste Verbreitung. 


BORSIGWERK Akt.-Ges. 


Borsigwerk Ober - Schlesien 
Telegr.-Adr.: Borsigwerk, Borsigwerk 


Zweigniederlassung Berlin N4 
Chausseestr.13 / Telegr.- Adr.: Generator, Berlin 


Sonderheilen für den Schiffbau: 


Nahtlos gewalzte Ketten ohne Querschweißung, 
mit und ohne Steg von 33 mm Gliedstärke aufwärts. 

Schmiedestücke aller Art und Größe in S.-M.-Fluß- 
eisen, FluBstahl und Nickelstahl, vorgeschruppt und 
fertig bearbeitet. 

Wellen bis 24 m Länge, auch hohlgebohrt. 

Nahtlos gewalzte Winkel- und Flachringe. 

$.-M.-Kesselbleche, maschinell gebör- 
deite Kesselböden, auch mit Feuerrohr- 
anschlüssen, entsprechend jeglichen hierfür bestehen- 


den Bedingungen. 


Grobbleche aller Art in S.-M.-Flußeisen, Fiuß- 
stahl und Nickelstahl, Riffel- und Behälterbleche. 
Alle Arten Blechschweiß-, Bördel- und Preß- 
arbeiten. 

Wellrohre System Fox und Morison nach Spezial- 
preisliste und Normalien. 

Stahlformguß aus S.-M.-Stahl. 

Stabelsen verschiedener Qualitäten. 

$.-M.-Plußeisen, Fiußstahl und Nickeistahi 
in den verschiedensten Härtegraden in Blöcken und 
Brammen bis zu 40 000 kg Einzelgewicht. 
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